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Considérations générales sur le rôle et les tarifs des 

chemins de 1er. 

Le rôle assigné à Tindustrie des chemins de fer dans le 
travail national d*un pays, tout en étant, au fond, à peu près 
Je même dans les diverses contrées de l'Europe, présente 
cependant, dans chacune d'elles, des côtés spéciaux et un 
caractère particulier propre à chaque pays. Ce caractère 
particulier de l'exploitation des chemins de fer d'une 
grande nation est souvent le résultat de l'action ou des 
habitudes de l'industrie et du commerce, qui ont imposé 
aux Compagnies de chemins de fer l'obligation d'organiser 
leurs services en conformité de ces habitudes ; quelquefois, 



il est dû à Tinfluence de l'Etat, ou encore, à la toute-puis- 
sance des Administrations de chemins de fer. 

Le rôle et le travail du chemin de fer en matière de 
transports trouvent leur expression et leur rémunération 
dans le tarif perçu. Si le rôle ou les attributions du chemin 
de fer diminuent dans le travail du déplacement et du 
transport de la marchandise, le tarif devra suivre la même 
loi. 

Les chemins de fer, dans leur fonctionnement actuel, ne se 
contentent pas seulement de transporter les marchandises 
depuis la gare expéditrice jusqu'à la gare destinataire, ils 
s'occupent, en général, de la manutention de la marchan- 
dise, de son pesage, de son chargement au départ et de son 
déchargement à l'arrivée. 

Quelquefois même, suivant la contrée, les colis sont pris 
au domicile de l'expéditeur par les soins de l'Administra- 
tion du chemin de fer, et une fois parvenus dans la gare de 
destination, ils sont menés au domicile du destinataire et 
remis à ce dernier, sans aucun dérangement pour lui. Or, 
si d'une part, une Administration d'un chemin de fer ne 
s'occupe que du transport proprement dit par voie ferrée, 
sans s'inquiéter de la manutention de la marchandise, ni de 
son transport à domicile (c'est en partie vers ce but que 
l'Allemagne semble marcher aujourd'hui dans son nouveau 
système de tarifs), si d'autre part, une autre Administra- 
tion de chemins de fer alors qu'elle effectue le transport 
d'une marchandise sur ses rails, la prend au domicile de 
l'expéditeur, fait elle-même toute la manutention, et après 
le transport, la dépose chez le destinataire, il est clair que le 
travail utile produit par le chemin de fer pour le compte du 
propriétaire de la marchandise est différent dans l'un et 
dans l'autre cas, et que par conséquent la rémunération 
de ce travail, c'est-à-dire le tarif à percevoir, devra être 
différent également. Si la valeur du service rendu varie. 
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le prix à payer en échange de ce service doit être variable 
aussi; il y a donc là une première cause de variabilité des 
tarifs de chemins de fer; c'est la nature et l'étendue du 
service rendu, et cette cause est indépendante du système 
et des principes adoptés dans l'établissement des tarifs de 
transport proprement dit des marchandises de petite 
vitesse. 

Rapidité des transports^ 

Un second motif donne lieu à des différences profondes 
entre le caractère de l'exploitation et la hauteur des tarifs 
des chemins de fer en Europe, suivant qu'on étudie un pays 
ou l'autre. Ici, on exige du chemin de fer qu'il transporte 
vite, que ses transports arrivent à heure fixe; là Vélé^ 
ment vitesse n'a plus qu'une importance secondaire, et ce 
qu'on désire surtout ce sont des tarifs peu élevés. Voici 
ce que dit M. Ch. de Franqueville, dans son rapport sur le 
régime des travaux publics en Angleterre (*) : 

« Il faut, me disait le Président d'unegrande Compagnie, 
» que le public puisse compter pour ses transports sur la 
» même exactitude que pour ses lettres. On sait qu'en de- 
» mandant aujourd'hui telle marchandise à Londres, on la 
j» recevra demain à heure fixe, plus sûrement qu'un télé- 
9 gramme, aussi certainement qu'une lettre. Il en résulte 
» que les marchands et même les habitants des petites villes 
9 font venir chaque jour leurs provisions des grands centres, 
t et la rapidité que nous mettons à servir le public nous 
» rapporte des bénéfices incroyables. » 

Les chiffres suivants qui s'appliquent aux transports 
de la petite vitesse sur les chemins de fer anglais permet- 
tent de se rendre compte de la rapidité avec laquelle est 
effectué le transport des marchandises en Angleterre. 

O Du régime des travaux publics en Angleterre, par Ch. de Franqueville, 
tome I, page 387 . 
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€ Toutes les marchandises, à quelque classe qu'elles appar- 
» tiennent, voyagent à des vitesses moyennes variables entre 

• 26 et 29 kilomètres, arrêts compris, par les trains ordi- 

• naires de marchandises, et à raison de 30 à 32 kilomètres 
1 dans les trains express. 

» Disons, pour faire apprécier ces faits, que la marchan- 

• dise, sur notre réseau (Orléans), marche à la vitesse de 8 à 
» 10 kilomètres à l'heure, temps d'arrêt compris, et que 
» notre train direct de Paris à Bordeaux, ne parcourt pas plus 

• de 14,5 kilomètres à l'heure, bien que la vitesse en pleine 

• marche, qui s'élève en Angleterre à 35 kilomètres, ne 

• descende pas sur notre réseau au-dessous de 25 kilomè- 

• très à l'heure (*). » 

En Autriche,lestrainsde marchandises rapides(EiHaslzûge) 
ont, sur les lignes de la Société autrichienne, entre Vienne 
et Prague, une vitesse de 19,6 kilomètres par heure, y 
compris les arrêts, et de 23,6 kilomètres les, arrêts non 
compris. De même, entre Vienne et Buda-Pesth, la vitesse 
des trains rapides de marchandises est de 25,30 kilomètres 
à l'heure, sans les arrêts, et de 18,7 kilomètres avec 
les arrêts. 

Dans le transport des voyageurs, les différences sont aussi 
grandes. Tandis qu'en Autriche-Hongrie la vitesse moyenne 
des express, arrêts compris, ne dépasse pas 45 kilomètres à 
l'heure, les express anglais atteignent et dépassent celle de 
65 kilomètres. Mais la vitesse se paie, elle augmente les 
dépenses d'exploitation, exige une voie et un matériel rou- 
lant en excellent état d'entretien, nécessite une plus grande 
consommation de houille, etc. Il y a là une deuxième cause 
de variation des tarifs d'un pays à l'autre, qui découle des 
mœurs et des habitudes des habitants et des usages adoptés 



O Note sar Tinduslrie des chemins de fer en Angleterre, par M. Courras 
secrétaire général de la Compagnie d'Orléans. 
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par le commerce et par Tinduslrie. Citons quelques 
chiffres : 

Un grand aombre des principales Compagnies de chemins 
de fer anglais sont autorisées, par leur acte de concession, 
à percevoir, pour le transport des voyageurs, les taxes sui- 
vantes, par voyageur et par kilomètre : 

i^e classe (K,!9 

2« classe. ........ 0^125 

3e classe { ^''^^ 

( 0^,062 

Les tarifs de concession les plus élevés ne dépassent pas 
0f,26 en 1^® classe, 0^,20 en 2« classe, et 0^,16 en 3« classe, 
par voyageur et par kilomètre. 

Quant aux tarifs moyens perçus, ils se rapprochent^ 
d'après les calculs faits par divers statisticiens : 

De 0^,12 en l"^® classe. 

De 0^,09 en 2* » 

De 0^,06 en 3« » 

Les tarifs maxima perçus pour le transport des voyageurs 
sont ceux des express de Douvres à Londres, à savoir, par 
kilomètre et par voyageur : 

l'hélasse 0^,20. 

2* • 0^,15. 

Les taxes du cahier des charges français relatives au 
transport des voyageurs sont, par kilomètre et par voyageur, 
sur plus des neuf dixièmes du réseau de la France : 

1" classe. Of,10. 

2« I . . 0^,075. 

3« * 0^055. 

Le tarif moyen perçu par voyageur et par kilomètre s'est 
élevé en moyenne, dans ces dernières années, à 0^055 sur 
l'ancien réseau, et à 0^05 sur le nouveau réseau. 



— 6 — 

Une observation à peu près analogue pQut être faite au 
sujet des taxes des tarifs généraux de la petite- ^ite&se 
appliquées en Angleterre, comparées aux taxes des tarifs 
généraux perçues en France. Si donc, au point de vue de la 
vitesse, il y a une grande différence entre les trains anglais 
et les trains français, au point de vue des tarifs, la différence 
n'est pas n^ûns sensible. 

Magasins du chemin de fer comme entrepôts. 

En France, en Autriche-Hongrie, le public, a la tendance 
de se servir des magasins du chemin de fer comme d'un 
lieu de dépôt de marchandises. Le destinataire au lieu de 
chercher sa marchandise lorsqu'il a reçu avis de l'arrivée, 
surtout lorsqu'il veut la réexpédier, la laisse dans les ma- 
gasins de ta gare et paie un droit de magasinage. 

Cette tendance du commerce, à transformer les magasins 
en entrepôts, jbsi sf forte qu'en divers points les Adminis- 
trations de chemins de fer ont construit, à leurs frais, de 
véritables entrepôts pour certaines marchandises (céréales, 
houilles, etc.), d*où ces produits sont réexpédiés dans toutes 
les directions ou encore vendus au public. Ainsi la Compa- 
gnie du Nord, en Autriche, a fait établir de vastes entre- 
pôts pour la houille dans sa gare de Vienne ; la Société 
autrichienne a construit des docks pour céréales à Buda- 
Pesth. Sur les lignes du chemin de fer de l'Etat de Bavière 
s'élèvent; à Thalkirchen, près de Munich, de très-grands 
entrepôts pour les céréales. 

En Angleterre, on trouve une procédure tout opposée : 
t Les Compagnies anglaises estiment que le camionnage à 
» l'arrivée, est le seul moyen efficace de débarrasser les 
» quais et d'éviter qu'ils ne servent de lieu de dépôt aux 
» marchandises dont le destinataire aurait intérêt à ne pas 
» prendre livraison immédiate. Nous avons vu en France, 
» dans l'hiver de 1871, tous les désordre^ qu'ont entraînés 
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» ces habitudes de notre commerce de Paris, nos quais et 
» nos cours encombrés de marchandises laissées en gare par 
I les négociants, à ce point de rendre matériellement im- 

> possible le déchargement des wagons expédiés sur Paris et 
• restant ainsi immobilisés au préjudice de la Compagnie.. 

» Les prix de transport sur les chemins de fer en Angle- 
» terre comprennent les diverses opérations à accomplir aux 
» extrémités, sauf détaxe, si le destinataire ou Texpéditeur 
» exécute le travail ; mais la détaxe dans ce cas reste tou- 

> jours inférieure à la valeur réelle de l'opération effectuée. 
» Ainsi le camionnage évalué par les Compagnies à 8f75, 
» dans Londres, et compris pour ce chiffre dans le prix de 
» transport, est détaxé à raison de 2 à 4 francs seulement, 
» suivant la situation de la gare dans la ville. 

» Les Compagnies arrivent ainsi à faire elles-mêmes la 
» totalité des transports à domicile (*).» 

Rôle minimmn et rôle maximum. 

Ce qui en Angleterre est la règle (**) ne constitue que l'ex- 
ception en Autriche-Hongrie et en Allemagne ; là, le com- 
merce fait prendre lui-même ou par des camionneurs les 
marchandises qui lui sont adressées. Pour certaines classes 
de marchandises, l'expéditeur est même obligé d'effectuer 
lui-même le chargement, le destinataire devant,*de son côté 
procéder au déchargement ; dans des cas très-nombreux, le 
rôle du chemin de fer est réduit à celui de transpoi^teur 
pur et simple, n'ayant à faire aucune manutention de la 



(*) Note de M. Courras sur Tindustrie des chemins de fer en Angleterre. 

(•*) Les cinq classes des marchandises générales des tarifs anglais ne 
comprennent que des articles dont le transport est effectué par la Com- 
pagnie de chemins de fer, depuis le domicile de Texpéditear jusqu'à celui 
du destinataire. l\ n'en est pas de m4me du transport des articles de la 
classe minérale et de la classe spéciale. 
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marchandise, et en échange le tarif qu'on lui paie, ne doit 
rindemuiser que de Tutilisation de son matériel, de sa voie, 
de ses machines et de ' son personnel mis à la disposition 
du commerce. C'est le contrepied du système anglais dans 
lequel l'Administration du chemin de fer a. la marchandise 
entre les mains, depuis l'instant où elle quitte le domicile 
de Texpéditeur, jusqu'à celui où elle est remise au desti- 
nataire en son domicile. L'étendue maxima du rôle des che- 
mins est celle du rôle des Compagnies en Angleterre ; le 
■ rôle minimum se réduit à celui de simple iractionnaire 
louant son matériel roulant et sa voie. Le système des tarifs 
d'Alsace-Lorraine, dont il sera question plus loin, est un pas 
vers ce rôle minimum, et une première étape dans la voie 
de la diminution du champ d'action des Administrations 
de chemins de fer. Il en est de même du nouveau système 
des tarifs en Allemagne. 

Si le chemin de fer n'est plus que transporteur, s'il ne 
s'occupe plus de la manutention, si l'expéditeur se substi- 
tue à lui pour le chargement de la marchandise dans la gare 
expéditrice, si le destinataire, de son côté, fait le déchar- 
gement de la marchandise à l'arrivée, sa tâche se trouVe 
simplifiée beaucoup ; il n'a plus besoin. d'avoir des bâti- 
ments pour enimagasiner les marchandises qui lui sont 
remises, pour les peser, les charger en vs^agon dans la 
gare expéditrice, et pour les recevoir à l'arrivée jusqu'au 
moment où le destinataire vient les prendre; il n'a plus 
besoin du personnel nécessaire à cette manutention de la 
marchandise, il se contente de louer ses wagons au com- 
merce et à l'industrie. Les dépenses de premier établisse- 
ment sont diminuées, car il ne faut plus d'immenses maga- 
sins; les dépenses d'exploita tion deviennent plus faibles, car 
on n'a plus à payer de frais de manutention. 

Il y a, en Allemagne, une école d'économistes qui pré- 
conise ce système du rôle minimum attribué au chemin de 
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fer; elle aperçoit, avec cer système, la possibilité d'établir 
la concurrence, sur une seule et mêtne ligne ferrée, entre les 
commissionnaires de transport et les groupeurs qui se servi- 
ront du chemin de fer, et auxquels ce dernier louerait ses 
wagons. Dans ce système, la Compagnie du chemin de fer 
ne serait plus que tractionnaire ; elle percevrait, en effet, 
dans ce cas, par wagon qu'elle louerait et par kilomètre, 
une taxe déterminée, quel que soit le poids du chargement 
mis dans ce wagon ; elle serait en dehors de la concur- 
rence que les groupeurs se feraient entre eux sur son 
réseau. Un intermédiaire s'établirait alors, en règle géné- 
rale, entre celui qui veut expédier la marchandise et celui à 
qui elle est destinée, intermédiaire qui réunirait, groupe- 
rait les produits afin d'obtenir des chargements complets 
de wagon, lui permettant d'utiliser aussi bien qu'il le 
pourra, la capacité du wagon qu'il a loué. 

La lutte s'établirait entre les divers entrepreneurs de 
camionnage, les commissionnaires de transports ou grou- 
peurs qui essayeraient d'attirer à eux les transports. Dans 
la pratique, le système d'Alsace-Lorraine et le nouveau 
tarif allemand sont les seuls qui se rapprochent du système 
théorique esquissé plus haut, sans être pourtant aussi radi- 
caux que lui ; seuls, ils ont emprunté à ce système quelques- 
unes de ses conséquences. 

Détaxe. — Réfacties. 

Nous terminerons ces considérations générales sur le 
rôle des chemins de fer et sur l'esprit général dans lequel 
sont conçus les tarifs, par l'indication d'une dernière cause 
de différence profonde entre le caractère de l'exploitation 
commerciale dans les divers pays de l'Europe. Les Admi- 
nistrations des chemins de fer de l'Angleterre, de l' Au- 
triche-Hongrie concluent avec le commerce des traités 
particuliers de transports, en vertu desquels le négociant 

2 
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ou rindusiriel, à la condition de faire effectuer par le che- 
min de fer des transports d'un tonnage déterminé ou sur 
un parcours déterminé, obtient un tarif plus bas que le 
tarif général. Plus le tonnage est considérable, plus la ré- 
duction est sensible. Les Compagnies autrichiennes ne sont 
assujetties, à T égard des traités particuliers, qu'à l'obliga- 
tion d'accorder, à tout expéditeur ou entrepreneur de 
transport qui accepterait toutes les conditions inscrites 
dans l'un de ces traités, la même taxe réduite, la même fa- 
veur que celle dont bénéficie l'expéditeur avec lequel ce 
traité a été conclu. Cette réduction de taxe est concentie 
soit directement, en ce sens que le prix payé par l'expédi- 
teur n'est que le prix réduit, soit indirectement, par voie de 
détaxe (réfactie), c'est-à-dire, par restitution ultérieure, à 
l'expéditeur, de la différence entre la taxe du tarif général 
qu'il a payée, et celle du tarif réduit que lui a concédé la 
Compagnie. En Allemagne, en France, de tels traités de 
transports, de telles réductions de tarifs accordés, de gré à 
gré, par une Compagnie de chemin de fer à un négociant, 
sans intervention de l'Administration ou du service du 
contrôle des chemins de fer, sont interdits par les arrêtés 
et les règlements de l'Administration. En France, notam- 
ment, il faut que toute modification d'un tarif fasse l'objet 
d'un tarif spécial à soumettre à l'homologation de l'Admi- 
nistration. Ce tarif spécial doit être rendu public et s'ap- 
pliquer à tout le monde indistinctement. Ce principe très- 
équitable, en théorie, peut être critiqué au point de vue 
commercial. Il est, dans bien des cas, une gêne pour l'ex- 
ploitation commerciale des chemins de fer, et oblige les 
Compagnies, après des formalités d'autorisation et des 
délais de publication plus ou moins longs, et qui lui font 
bien souvent perdre l'occasion d'eff'ectuer des transports 
considérables dans d'excellentes conditions, à mettre en 
vigueur un nouveau tarif spécial dès qu'elles ont des raisons 
suffisantes pour accorder un tarif réduit à un seul négo- 
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cianl ou à une seule industrie. II suffit d'analyser même 
superficiellement les différences qui résultent de Tapplica- 
tion de Tun ou de l'autre de ces systèmes, pour se con- 
vaincre qu'au point de vue de la simplicité des tarifs et du 
petit nombre de tarifs spéciaux, les Administrations de 
chemins de fer qui ont le droit de conclure des traités par- 
ticuliers de transport, se trouvent dans une situation 
beaucoup plus favorable que celles des Administrations de 
chemins de fer qui sont privées de ce droit, et qui ne peu- 
vent avoir recours qu'à des tarifs spéciaux ou d'exception 
rendus publics. 

Etendue et but de l'étude. 

Dans l'étude qui va suivre la question des tarifs de mar- 
chandises en Allemagne et en Autriche-Hongrie, ne sera 
envisagée que sous une seule de ses faces. Ce n'est point une 
étude de détail des tarifs Allemands et Austro-Hongrois que 
nous avons en vue, mais seulement une anlayse partielle de 
ces tarifs , celle des principes et des systèmes économiques 
qui ont servi de point de départ et de ligne de conduite 
dans l'établissement et pendant les phases de la trans- 
formation des tarifs de ces deux empires. Comme 
corollaire de l'étude de ces principes écanomiques, nous 
indiquerons les résultats économiques amenés par leur 
application. Nous laisserons de côté toutes les nombreuses 
questions qui sont en relation intime avec la question des 
taxes, ou qui ont trait à l'application et au calcul de ces 
taxes, telles que : Conditions et prescriptions relatives à la 
remise, au transport et à la livraison de la marchandise, 
contrat de transport qui intervient entre l'expéditeur et 
l'administration du chemin de fer, responsabilité et garantie 
du chemin de fer en matière de transport, durée et sanction 
de cette responsabilité, délais de transport et de livraison, 
lettres de voitures etc. Toutes ces questions sont résolus 
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dans le règlement d'exploitation des chemins de fer 
Allemands et Austro-Hongrois. Nous nous proposons de 
faire ultérieurement l'étude de ce règlement et de le 
comparer au règlement d'exploitation en vigueur sur 
les chemins de fer Français. 

L'étude de la question des tarifs en Allemagne et en 
Autriche-Hongrie, l'analyse des avantages et des inconvé- 
nients qu'entraîne l'application des systèmes de tarifs de 
ces deux empires, nous amènera à chercher si, parmi ces 
systèmes de tarifs, parmi les principes écomiques adoptés 
dans la fixation des taxes et dans la structure des tarifs, 
il n'en est pas qui pourraient être utilement appliqués en 
France. La réponse à cette question sera la conclusion de 
notre travail. 



PREMIÈRE PARTIE 



TARIFS ALLEMANDS 



CHAPITRE IL 



HISTORIODE DE LA FORMATION ET DD DÉVELOPPEMENT 

DES DIVERS TARIFS ET SYSTÈMES DE TARIFS EN ALLLEMAGNE. 

PÉRIODE ANTÉRIEURE A LA GUERRE DE 1870-1871. 



Système primitif des tarifs. — Union des trafics. — - 
Union des thrifs. — Situation en 1870. 



Avant d'aborder l'étude du système des tarifs aujourd'hui 
en vigueur dans l'empire d'Allemagne, il est nécessaire, 
afin de se rendre bien compte de l'origine de ce système et 
des causes qui l'ont fait adopter, de donner un court 
résumé historique de ce qui s'était passé, en Allemagne, en 
matière de tarifs, antérieurement à l'introduction du sys- 
tème actuel. 

L'histoire des tarifs allemands, dans la période qui pré- 
cède l'année 1877, se divise en deux parties distinctes au 
pomt de vue de la méthode et de la voie suivies pour 
atteindre le but qu'on se proposait à savoir: la simplifica- 
tion des tarifs et une classification uniforme. La première 
période comprend les années antérieures àla guerre franco- 
allemande; indépendamment de toute action directe du 
gouvernement, les chemins de fer allemands cherchent 
pendant cette période à sortir du chaos de tarifs dans lequel 
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ils se trouvent. La deuxième commence après la guerre de 
1870-1871 et se termine dans le courant de Tannée 1877, 
par la mise en pratique du système actuel de tarifs alle- 
mands; pendant cette seconde période, l'unité de l'empire 
allemand est faite, et Tinfluence du pouvoir central de 
Berlin est prépondérante sur la marche et la solution de la 
question de la réforme des tarifs. 

Système primitif des tarifs.— Gommissiomiaires de transports. 

Les bases du système des tarifs adoptés, à l'origine, par 
les chemins de fer allemands, ont été les mêmes sur tous 
ces chemins, et elles étaient identiques à celles des tarifs 
de tous les réseaux de l'Europe. Les éléments essentiels 
mis en ligne de compte dans la fixationdes taxes ont consisté 
partout, dans la rapidité du transport, dans le poids de la 
marchandise, son volume, sa valeur, son conditionnement 
et dans les obligations qui résultent de ce conditionnement 
pour les Administrations de chemins de fer. Les premiers 
actes de concession ou les cahiers des charges ne conte- 
naient, en général, qu'un petit nombre de classes de mar- 
chandises, et les taxes perçues étaient élevées. La classi- 
fication des marchandises fut donc d'une grande simplicité 
dans les premiers temps de l'exploitation des chemins de fer 
Mais, peu à peu, le développement du trafic, les besoins et 
les exigences croissantes du commerce et de l'industrie, 
l'impossibilité de transporter par chemins de fer certains 
produits aussi longtemps que les taxes à percevoir seraient 
élevées, firent ressortir les imperfections de celte classifica- 
tion. Dans leur propre intérêt, et afin d'attirer sur leurs 
lignes toute une catégorie nouvelle de produits, les Admi- 
nistrations de chemins de fer introduisirent des modifica- 
tions dans leurs tarifs, consentirent des déclassificalions 
d'articles, et établirent des tarifs différentiels et des tarifs 
spéciaux. 
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Mais en faisant subir ces changements à ses tarifs» 
chaque Compagnie de chemins de fer se laissait guider par 
ses intérêts particuliers, par les besoins et les exigences 
exclusives du trafic de ses lignes. Or, la nature et les condi- 
tions du trafic variant d'une ligne ferrée à Tautre, on arriva 
bientôt à cette conséquence qu'il n'y eut pas deux chemins 
ayant les mêmes tarifs, la même classification. Si l'on 
ajoute à cela, que le morcellement du réseau allemand était 
très-considérable, en partie, par suite de l'ancien état poli- 
tique de la Confédération allemande, que le parcours reliant 
deux grands centres était constitué presque toujours par 
les lignes de plusieurs Administrations, il devait en résulter 
une grande complication dans l'étude et l'application des 
tarifs lorsqu'une marchandise avait à franchir plusieurs 
réseaux. Le négociant se trouvait très-souvent dans l'im- 
possibilité de déterminer lui-même le prix du transport de 
sa marchandise, et ignorait, par conséquent, un des élé- 
ments les plus influents sur la marche de ses affaires. Cette 
situation devait amener le commerçant ou le négociant à 
remettre ses produits à des entrepreneurs de transports, à 
des camionneurs qui, mieux au courant que lui des tarifs 
en vigueur sur les réseaux que devait parcourir la marchan- 
dise, connaissaient et possédaient presque toujours les 
tarifs à appliquer. Aussi le rôle des entrepreneurs d« 
transports et des camionneurs devint-il très-important en 
Allemagne, pour tout ce qui concernait les transports par 
chemins de fer. La majeure partie des transports, dans 
certains trafics, passait entre les mains de ces commission- 
naires de transports, souvent même, les Compagnies de che- 
mins de fer avaient à compter avec eux, surtout lorsqu'il 
s'agissait de trafics de concurrence. 

L'institution des entrepreneurs et commissionnaires de 
transports par chemins de fer continua à exister en Alle- 
magne et à prospérer, alors même que la mise en vigueur 
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de nombreux tarifs directs communs (*) dans les principales 
relations de trafic , eut facilité beaucoup, au commerce et à 
rindustrie, le calcul des taxes de transport. 

Unions de trafics. 

Stimulées par les plaintes incessantes de l'industrie et du 
commerce, plaintes dont elles reconnaissaient du reste la 
justesse, les Administrations des chemins de fer allemands 
essayèrent de simplifier Tappareil lourd et compliqué de 
leurs tarifs de marchandises. Un des premiers résultats de 
ces efforts fut la formation d'Unions de trafics (Verbânde) 
ou d'association d'un certain nombre de chemins de fer 
d'une même région dans le but de développer le trafic 
commun direct par la création de tarifscommuns directs. Tous 
les réseaux faisant partie d'une Union avaient pour un plus 
ou moins grand nombre d'articles une seule et même clas- 



(* ) On appelle tarif direct coT^mun à plusieurs Administrations de chemins 
de fer, un tarif indiquant, par un seul chiffre, le prix du transport d'une 
marchandise ayant à parcourir une ou plusieurs sections sur le réseau de 
ces Administrations. 

Ainsi le tarif spécial I du tarif direct (1874) de TAutriche-Hongrie 
avec les ports de la mer du P^ord, établit, pour le transport d'une tonne 
de blé, de Débreczin (chemin de la Theiss) à Hambourg, sur un parcours 
de 1,577 kilomètres, le prix de 72 fr. 75, tous irais compris. Or les lignes 
à parcourir étaient : 

De Débreczin à Czegled (chemins de la Theiss). 

De Czegled à Bodenbach (Société autrichienne). 

De Bodenbach à Dresde (Etat saxon) 

De Dresde à Riésa (Compagnie de Leipzig à Dresde). 

De Riésa à Berlin (ligne de Berlin-Anhalt). 

Chemin de ceinture à Berlin. 

De Berlin à Hambourg (Compagnie de Berlin-Hambourg). 

On aurait pu prendre d'autres exemples plus compliqués encore; on 
voit par là quelle serait la difficulté du calcul de la taxe de Débreczin 
à Hambourg, s'il n'y avait pas de tarif direct et s'il fallait avoir recours 
au tarif local de chaque ligne intéressée. 
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sificalion, et en même temps ces Verbânde furent les pre- 
miers à introduire les tarifs directs communs entre les 
principales gares des réseaux qui composaient un Verband. 
En aucun pays, l'extension donnée à l'établissement des 
tarifs directs communs ne fut aussi grande qu'en Alle- 
magne. La situation politique et lemorcellementdes réseaux 
faisaient une impérieuse nécessité de la mise en vigueur de 
pareils tarifs (*). 

Chaque Union était régie par des statuts. Nous donnons 
dans l'annexe N'* ij les statuts de V Union Austro sud-alle- 
mande (Sûddeutscher Verband), qui sont en vigueur au- 
jourd'hui. Outre les statuts, il y avait des règlements 
d'après lesquels s'effectuait le transport des marchandises 
dans le trafic et sur le réseau de V Union. Un grand nombre 
de ces associatians de trafics devinrent bientôt communes à 
l'Allemagne et à l' Autriche-Hongrie. Tout le trafic de la 
Hongrie vers les ports de la Baltique et de la mer du 



(*) Ces tarifs directs communs à plusieurs Compagnies de chemins de fer, 
étaient et sont encore très-appréciés par l'industrie et le commerce. Le 
négociant hongrois, autrichien et allemand qui recevait ses produits 
d'Anvers et de Hambourg ou qui expédiait ses marchandisas en destina- 
tion de ces deux ports, dès l'instant où il fut en possession des tarifs 
directs des ports de la mer du Nord, n'eût plus à s'occuper des tarifs 
particuliers ni des taxes de manutention et de transmission de chacun des 
huit ou dix réseaux dont sa marchandise parcourait les lignes, tarifs que 
presque toujours il ne possédait pas. Un seul tarif direct lui donnait 
tous les renseignemenis doniil avait besoin et qu'avant l'établissement de 
ce tarif direct, il lui était souvent impossible de se procurer. En facili- 
tant ainsi les relations commerciales, les tarifs communs devinrent bientôt 
un des principaux éléments du système commercial des chemins de fer 
allemands et austro-hongrois. Sur beaucoup de réseaux en Allemagne et 
en Autriche-Hongrie, les recettes réalisées dans les trafics directs com- 
muns et dans les trafics de transit dépassent la moitié et même quelquefois 
les trois quarts des recettes totales de lapetiie vitesse. 
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Nord (Stettin, Hambourg, Brème, Amsterdam, Anvers), était 
expédié sur une des roules appartenant à l'une ou l'autre 
des Unions existantes. 

Parmi les classifications des marchandises adoptées par 
les diverses Unions de trafic y deux devinrent prépondé- 
rantes. Celle de l'Union des chemins de fer du sud de 
l'Allemagne, et celle de l'Union des chemins de fer de 
l'Allemagne du Nord. Chacune de ces deux classifications 
se composait comme il suit : 

!•) Une classe pour la. messagerie ; 

2«) Deux classes pour les marchandises de petite vitesse 
remises au colis (expéditions partielles), l'une à la taxe nor- 
male (classe I), et l'autre à taxe réduite (classe II); 

3») Quatre classes de tarifs différentiels, A. B. C. D., pour 
les marchandises expédiées en poids d'au moins 5 tonnes ; 

4°) Des tarifs spéciaux, au nombre de trois, pour les mar- 
chandises remises en charge complète de wagon (10 tonnes). 

Quant aux taxes par tonne et kilomètre, elles s'élevaient 
dans l'Union Austro-Rhénane-Thuringienne, la seule pour 
laquelle il nous ait été possible de les obtenir exactement, 
aux chiffres suivants : 

Messagerie 0',302 

Petite vitesse 

Classe 1 0',151 

» II 0',120 

Classe A 0',087 

» B 0',072 

» C 0',0575 

» D 0^0434 

Ces taxes sont celles appliquées depuis la majoration de 
10 O/o dont furent frappées, en 1874, la messagerie et les 
classes I et II ; la surtaxe ne fut que de 5 O/o sur les articles 
des classes A. B. G. D. 
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Ces tarifs d'Unions étaient, comme on le voit, des tarifs 
de- classification des marchandises dans lesquels on tenait 
compte de la valeur des articles ; ils accordaient des taxes 
réduites aux marchandises usuelles expédiées en poids d'au 
moins 5 tonnes, et des taxes très réduites aux articles des 
tarifs spéciaux expédiés en charge complète de wagon de 
10 tonnes. On peut déduire de là une conséquence qui sera 
vérifiée plusieurs fois dans le cours de ce rapport, c'est 
qu'à la différence des tarifs généraux français, les tarifs 
allemands et les tarifs autrichiens présentaient des classes 
générales de marchandises remises en poids de 5 ou de 
10 tonnes, et soumises à des taxes réduites. La condition 
de tonnage à laquelle devaient satisfaire les expéditeurs de 
marchandises des classes réduites, était connexe de la taxe 
réduite de ces classes. Si la condition de tonnage n'était 
pas remplie, la marchandise était tarifiée à une classe plus 
élevée. L'application de ce principe de la taxe réduite 
accordée aux expéditions de marchandises dénommées, 
remises en charge de wagon de 5 ou 10 tonnes, revenait 
à donner une prime à l'expéditeur de forts transports, à 
traiter mieux celui qui expédiait 10 tonnes d'une marchan- 
dise que celui qui n'avait que 500 kilogrammes de la même 
marchandise à faire transporter par chemins de fer. Com- 
mercialement ce principe ne peut être attaqué; il est d'une 
application constante dans le commerce et dans l'industrie. 
Les tarifs des classes générales à taxe réduite étaient sou- 
vent des tarifs différentiels. 

Les frais accessoires étaient de l',04 par tonne. C'étaient 
là les tarifs généraux de l'Union, auxquels la concurrence 
venait souvent apporter des modifications. 

Les principaux articles de transport étaient répartis 
comme il suit dans les diverses classes des tarifs géné- 
raux : 
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ARTICLES 



Beurre, vins (Champagne exclus), sucre en 
pains, savon ordinaire 

Pétrole 

Bière, alcool, huiles en tonneaux, tabac brut. 

Coton en balles 

Céréales, farines, mélasse, fers et aciers 
ouvrés 

Pierres de construction, ciment, fers et aciers 
bruts, pommes de terre, bois de construction. 

Acide sulfurique .- 

Foin, paille 



CLASSE DE MARCHANDISES 



Si le poids de 

l'expédition 

est inférieur à 

5 tonnes 



II 
II 

AD 
AH 

AH 

AC) 



Si le poids de 

l'expédition 

est supérieur â 

5 tonnes 



A 
B 
A 
B 



D 
A 



Tarif spécial IH. 



Nous donnons , à l'annexe N° 2, les conditions générales 
de l'application des tarifs de TUnion des chemins de fer 
du nord de l'Allemagne. Quelques-uns des chemins de fer de 
l'Autriche étaient entrés dans diverses Unions de trafic des 
lignes allemandes. Les principales de ces Unions étaient 
celle du nord de l'Allemagne, celle du sud de l' Allemagne 



(*) Les articles des classes C et D, livrés au chemin de fer en poids 
inférieur à 5 tonnes, sont tarifés à la classe A (colon en balles, céréales 
ciment). 

Quelques articles de la classe A sont taxés à cette classe quel que soit 
leur (poids bière, tabac brut). 

Les articles des classes A et B, en poids inférieur à 5 tonnes, sont 
tarifés à la classe II. 

Sont transportées, à la taxe de la classe normale I, toutes les mar- 
chandises qui, d'après les prescriptions du tarif, ne sont pas taxées à la 
classe II, ni aux classes A. B. C. D. de marchandises en charge de wagon, 
ni aux classes des tarifs spéciaux. La taxe de la classe II n'est appliquée 
qu'aux marchandises des classes A et B (marchandises en charge de. 
wagon), remises au chemin de fer en poids inférieur à S tonnes. 

Voir pour plus de détails, l'annexe No 2. 
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dont nous avons déjà parlé, et l'Union Austro-Rhénane- 
Thuringienne-Hollandaise qui desservait les relations de 
Irafic les plus importantes entre T Autriche-Hongrie, le 
Rhin, la Hollande et la Belgique (*). 

Union des tarifs. 

Les diverses classifications en vigueur dans chacune de 
ces Unions ne différaient Tune de l'autre que par la répar- 
tition différente, d'un certain nombre d'articles, entre les 
classes de marchandises du tarif en vigueur sur les chemins 
de chaque Union. La classification de l'Union du nord de 
l'Allemagne fut adoptée peu à peu par plusieurs Unions de 
trafic. Afin d'éviter qu'ultérieurement il n'y eut de nou- 
velles modifications apportées à la classification des mar- 
chandises, afin d'assurer la fixité de cette classification, 
toutes les Administrations des chemins de fer, qui étaient 
membres de l'une des Unions, ayant adopté, dans le trafic 
direct commun, la classification de l'Union de l'Allemagne 
du nord, se syndiquèrent, ei formèrent une nouvelle asso- 
ciation appelée Union des tarifs (Tarif-Verband). Il ne pou- 
vait être introduit aucune modification dans la classification 
des marchandises des tarifs directs communs, internatio- 
naux ou non, sans qu'elle ne fût discutée et approuvée par 
V Union des tarifs. Lorsque cette Union avait donné son 



(*) Le développement des réseaux qui constituent chacune de ces Unions 
de trafic est très considérable; il atteint, pour chacune d'elles, les chiffres 
suivants : 

Union du nord de l'Allemagne (trafic des ports de la 

Mer du Nord) 7 .300 kilom . 

» sud » .....' 17.300 » 

9 Austro-Rhénane-Thuringienne hollandaise 26.000 » 

Rien ne s'oppose que les lignes d'une Compagnie de chemins de fer 
fassent partie de chacune de ces troi» grandes Unions de trafic. Ainsi, la 
Société autrichienne I. R. P. des chemins de fer de l'Etat est membre, 
pour tout ou partie de son réseau, de chacune de ces trois Unions. 
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adhésion à une modification, cette dernière était introduite 
simultanément dans tous les tarifs directs communs de tous 
les chemins de fer qui participaient à V Union des tarif s. (*j 
La classification des marchandises de petite vitesse qu'on 
arriva à créer de cette façon fut appelée Classification de 
l'Union des tarifs. Cette classification n'était autre , 
à quelques légères modifications près, que celle de 
l'Union des chemins de fer de l'Allemagne du nord 
(Annexe N° 2). 

Cette classification de l'Union des tarifs ne servit d'abord 
de règle que dans le trafic particulier et exclusif du réseau 
de l'Union, et non dans le trafic local de chaqiZie' chemin, 
membre de l'Union. Mais bientôt l'influence de cette clas- 
sification se fit sentir sur les tarifs généraux du trafic local 
appliqués sur les lignes de chacune des Administrations 
qui appartenaient à l'Union. Chaque fois qu'une modifica- 
tion était apportée à un tarif local d'une Compagnie, et 
que la classification des marchandises de ce tarif local était 
changée, on adoptait la classification de l'Union des tarifs 
même dans le trafic local. 

Le but vers lequel tendaient les chemins de fer en Alle- 
magne était donc l'adoption d'un système uniforme de 
tarifs, tant pour les trafics directs communs, que pour le 
trafic local, et ce système n'était autre que celui de la clas- 
sification de l'Union des tarifs. On marchait très-lentement, 
il est vrai, vers ce but, car, après des efforts de plusieurs 
années, l'Allemagne n'avait encore fait que peu de progrès 
dans la voie de l'unification et de la simplification de ses 
tarifs. 



O Quarante et une administrations de chemin de fer font partie de 
VUnion des tarifs. La lon^çueur de Tensemble des réseaux exploités de ces 
chemins est de 20.000 kilomètres. 
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Situation en 1870. 

^Telle était la situation lorsque éclata la guerre de 1870. 
Le caractère distinctif de la période que Ton vient de par- 
courir est Tabsence presque complète de toute pression 
administrative. Tout ce qui a été fait, toutes les innova- 
tions , toutes les améliorations adoptées, sont issues de 
rinitiative des Compagnies de chemins de fer. Les gouver- 
nements des divers Etats en Allemagne n'ont point entravé 
les efforts des Administrations de chemins de fer; ils n'ont 
pas imprimé à ces efforts une direction spéciale. Pendant 
toute cette période, la base de la classification n'avait pas 
été l'objet de contestation : tout le monde acceptait une 
classification basée sur la valeur, le poids ou le volume et 
le conditionnement de la marchandise. Ce qu'on voulait, 
c'était une classification uniforme, et plus de simplicité 
dans les tarifs. 

Ajoutons, qu'en 1867, la Direction du chemin de fer de 
Nassau (*) appliqua pour la première fois un système de 
tarif basé seulement sur le poids et le volume de la mar- 
chandise. 



(*) La longueur du réseau du chemin de fer de Nassau (chemin d'Etat) 
est aujourd'hui de 258 kilomètres. 
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CHAPITRE m. 



PÉRIODE POSTÉRIEURE A LA GUERRE DE 1870-1871. 



i'' PARTIE. ~ SYSTÈME DE TARIFS D'ALSACE-LORRANE 



Éléments du tarif d'Alsace-Lorraïne. — Taxes de ce 
tarif par tonne et kilomètre. — principales prescrip- 
TIONS DU TARIF. — Etude critique du système d'Alsace- 
LoRRAiNE. — Avantages et inconvénients pour le public. 
— Résumé. — Avantages et inconvénients pour les 
Administrations de chemins de fer. — Utilisation du 
matériel roulant. — Produit net et coefficient d'ex- 
ploitation. — Choix du wagon par l'expéditeur. — 
Résumé. — Accueil fait en Allemagne et en Autriche- 
Hongrie AU système naturel. — Principe de la plus 

COURTE DISTANCE. 



Eléments du tarif d'Alsace-Lorraine. 

Après la conclusion de la paix de Francfort , l'unité 
politique de l'Allemagne était faite. Le chancelier du 
nouvel empire s'appliqua dès lors à poursuivre l'unité des 
mesures de longueur, de poids, des monnaies, du système 
postal et surtout dés tarifs do chemins de fer. L'article 45 
de la constitution de l'Empire posait le principe de cette 
unité des tarifs de chemins de fer. 

Les lignes d'Alsace-Lorraine venaient de passer entre les 
mains de l'Allemagne, et étaient devenues un réseau d'em- 
pire. Le gouvernement de l'empire mit immédiatement en 
vigueur, sur ces lignes, un nouveau système de tarifs repo- 
sant sur des bases essentiellement différentes de celles 
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adoptées jusqu'alors, et qui n'avait eu d'application que 
sur les chemins de Nassau. On avait, en effet, toujours 
admis que la marchandise transportée devait payer un prix 
de transport en raison de son poids, de sa valeur, du par- 
cours qu'elle franchissait et de la vitesse du transport. 
Ces bases n'avaient pas été attaquées par le commerce et 
par l'industrie; elles étaient considérées comme justes et 
équitables ; tout ce qu'on réclamait c'était plus d'unité 
dans les tarifs, plus de simplicité dans les classifications. 
Aussi les efforts des chemins de fer allemands dans les 
modifications introduites à leurs tarifs, avaient eu surtout 
pour objectif, le développement et l'amélioration du sys- 
tème en vigueur, et non la recherche d'un nouveau prin- 
cipe, d'un nouveau système de tarifs. 

Le gouvernement allemand suivit un tout autre chemin : 
il mit en vigueur, sur les lignes d'Alsace-Lorraine, le nou- 
veau système de tarifs, le système de son choix, qui devait, 
dans sa pensée, et dans un avenir peu éloigné, devenir 
d'une application générale dans toute l'Allemagne. Ce sys- 
tème de tarif est appelé indistinctement ou système naturel 
(il serait difficile de dire pourquoi), ou encore stjstème au 
wagon (Raumtarif), ou système de tarifs d' Alsace-Lorraine* 
Dans la suite, on désignera , pour abréger, le système des 
tarifs dont la classification des marchandises est basée sur 
la valeur commerciale des articles, sous la dénomination 
de système de la classification y ou de système de tarifs à 
la valeur (Werth tarif), ou encore tarifs de classification 
et tarifs à la valeur. 

Les éléments dont on avait tenu compte dans l'établis- 
sement dos tarifs des chemins de fer d'Alsace-Lorraine, se 
réduisaient aux suivants : 

La rapidité du transport. 

Le poids de la marchandise, 

Le type du wagon qui effectue le transport (wagon cou- 
vert ou wagon découvert) 

3 
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La tonne de marchandises d'étoffes de soie ou d'ivoire 
n'était pas soumise à une taxe de transport plus élevée 
que la tonne de toile très-ordinaire ou de papier d'embal- 
lage. Toute classification des marchandises avait disparu 

Nous donnons, dans l'annexe N° 3, les conditions géné- 
rales de l'application de ce tarif. 

Taxes par tonne et kilomètre. 

Quant aux taxes perçues par tonne et par kilomètre, 
dans le nouveau système de tarifs (*), elles étaient dans le 
tarif de 1872 : 

I. Messagerie 0',2636 

II. Marchandises à petite vitesse et au 

colis (expéditions partielles) 0', 1054 4 

III. Marchandises à petite vitesse et au 

wagon 



(*) La taxe totale perçue pour le transport d'une raarchandisese compose, 
outre le prix de transport proprement dit par tonne et kilomètre, fixé 
ci-dessus, d'une taxe fondamentale (Grundtaxe), d'une espèce de préciput, 
qu'on appelle aussi taxe d*expédition, et qui est fixée d'après le poids. 
Elle est indépendante du parcours. Le tarif alsacien de petite vitesse est 
donc établi comme il suit : 



MARCHANDISES DE PETITE VITESSE 


Préciput 

ou 

taxe d'expédition 

par tonne 


Taxe 
de transport 

par tonne 
et kilomètre 


Expéditions partielles i 


fr. 
3,00 

J,50 

0,60 

4,50 

0,60 
1,00 


fr. 
0,10544 

0,07908 

0,05222 

0,05222 

0,02611 
0,02611 


Expédition en charge de wagon couvert, si 

l'expédition est d'au moins 5 tonnes 

Expédition en charge de wagon couvert, par 

tonne supplémentaire (au-delà de 5 tonnes). 
Expédition en charge de wagon découvert, si 

rexpédilion est d'au moins 5 tonnes 

Expédition en charge de wagon découvert, par 

tonne supplémentaire (au-delà de 5 tonnes). 
Tarif spécial 
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A.) Si le wagon est couvert, si Texpédi- 

tion est d'au moins 5 tonnes 0',07908 

Par tonne supplémentaire 0'>05222 

B.) Si le wagon est découvert, et si l'ex- 
pédition est d'au moins 5 tonnes. 0',05222 
Par tonne supplémentaire 0^02611 

G.) Matières premières en charge com- 
plète de wagon (10 tonnes) 0',02611 

Les réductions de taxes sont très-considérables pour les 
marchandises remises en charge de wagon et dont le poids 
atteint au moins 5 tonnes, et c'est là que se trouve l'inno- 
vation; on a un tarif au wagon à bas prix quelles que 
soient la nature et la valeur de la marchandise transportée ; 
il constituait, puisque le groupage était autorisé, un tarif à 
primes, et à très-fortes primes, pour les groupeurs, camion- 
neurs et commissionnaires de transports et de roulage. 
L'expéditeur peut, à son gré, faire charger sa marchandise 
dans un wagon couvert ou dans un wagon découvert ; il 
peut encore, lorsqu'il se sert de wagons découverts, exiger 
qu'on couvre ses produits avec une bâche, pour laquelle il 
est obligé de payer un prix de location (2 francs). 

Un certain nombre d'articles encombrants, désignés nomi- 
nativement, paient une fois et demie le prix du transport 
correspondant à leur poids effectif, que l'expédition se 
fasse en grande ou en petite vitesse. 

Le chargement et le déchargement de la messagerie et 
des expéditions partielles de la petite vitesse a lieu par les 
soins de l'administration du chemin de fer. Les expéditions 
des classes A et B et du tarif spécial sont à charger par 
l'expéditeur et à décharger par le destinataire. 

Nous renvoyons à l'annexe N® 3 pour les divers détails 
concernant l'application du tarif naturel. 



\ 
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Etude critiq[ae du système des tarifs d'Alsace. 

Le système des tarifs introduit sur les lignes d'Alsace- 
Lorraine,*aprè5 que ces lignes furent devenues la propriété 
de l'empire allemand, a trouvé, depuis sa mise en 
vigueur, des partisans tellement convaincus et des 
contradicteurs tellement acharnés, qu'il nous a paru utile 
de consacrer à l'étude critique de ce système un chapitre 
spécial. Il constituait, en effet, en matière de tarifs de che- 
mins de fer, une révolution entière, et renversait les prin- 
cipes appliqués depuis l'origine des chemins de fer à la 
taxation des marchandises. 11 mettait de côté les classes de 
marchandises basées, en majeure partie, sur la valeur des 
produits à transporter, et consacrait l'égalité parfaite, en 
matière de transport par chemin de fer, de toutes les mar- 
chandises, quelles que fussent leurs valeurs commerciales. 
En même temps que le tarif naturel décrétait cette égalité, 
il accordait une taxe très-réduite aux transports d'expédi- 
tions de 5 ou de 10 tonnes. Enfin, il faisait, au point de 
vue de la taxation, une différence radicale entre les wagons 
couverts et les wagons découverts. Tels sont les trois 
points essentiels et caractéristiques du système d'Alsace- 
Lorraine. 

L'étude de tout système de tarifs présente deux faces; 
car toute question de tarifs touche à deux intérêts diffé- 
rents, l'intérêt du commerce, de l'industrie, en un mot, du 
public, et l'intérêt des Administrations de chemins de fer 
(Compagnies ou Etats). Quels avantages et quels inconvé- 
nients le système naturel offre- 1- il au public et aux Com- 
pagnies? Donne-t-il satisfaction aux exigences légitimes du 
commerce et del'industrie sans léser les intérêts des Admi- 
nistrations de chemins de fer? Constitue-t-il un progrès 
sur le système de la classification d'après la valeur, en 
accordant à tous les intéressés des avantages supérieurs, 
au prix de moins d'inconvénients? Son adoption générale 
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par tous les chemins de fer doit-elle être recommandée? 
C'est ce qu'il y a à examiner au double point de vue du 
public et de l'administration du chemin de fer. 

Avantages et inconvénients pour le public. 

Les avantages incontestables du système naturel pour le 
public sont : sa grande simplicité, et les taxes peu élevées 
qu'il fixe pour toutes les catégories de marchandises. Il 
n'y a plus de classification compliquée basée sur la valeur 
et la nature de la marchandi§e, plus de tarifs spéciaux, plus 
de tarifs réduits (*). La simplicité du système permet à tout 
commerçant de se rendre immédiatement compte du prix de 
transport de ses produits. C'est là un progrès sérieux. 

L'abaissement des taxes introduit par le nouveau système 
est considérable. Ce tarif favorise les expéditions d'objets 
ou de marchandises de prix , puisque la taxe perçue est 
indépendante de la marchandise, et que la rapidité du 
transport et la catégorie du wagon employé, servent de base 
à la taxation. 

Cet abaissement des taxes devient surtout très-notable 
lorsque les marchandises sont remises en charge de wagon 
de 5 ou de 10 tonnes, en d'autres termes, lorsqu'on ap- 
plique le tarif au wagon, au lieu du tarif au colis. Entre 
la taxe perçue par colis isolé (0,106 par tonne et par 
kilomètre) dans le système naturel, et les taxes moyennes 
des tarifs de l'ancienne classification des marchandises 
d'après leur valeur commerciale, la différence, quoique 
sensible, n'était pas exagérée. Inutile d'ajouter que tous 
ces abaissements de tarifs étaient fort bien accueillis par le 
public. 



(*) Ce système contient cependant un tarif spécial s'appliquant aux ma- 
tières premières. En 1875, on mit en outre en vigueur un tarif spécia 
pour houiUe et minerai. 
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La faible taxe du tarif au wagon n'était accordée qu'aux 
expéditions de 5 tonnes au moins ; elle descendait pour 
certains produits, remis en chargement complet do wagon, 
à fr. 026 par tonne et par kilomètre ; plus le poids de la 
marchandise était considérable, plus la taxe payée était 
faiblç. Or, il était facile aux grands industriels, aux grands 
négociants d'expédier leurs produits en poids de 5 ou de 
10 tonnes et de bénéficier de l'application dés taxes faibles 
du tarif au wagon (*). 

Mais la petite industrie, le petit commerçant ne pouvait 
pas en profiter; ses expéditions quotidiennes ne se compo- 
sent que de quelques colis, et n'atteignent que raremant le 
poids d'une tonne. Il lui eut fallu garder ses marchandises 
pendant quelques jours et les accumuler dans ses magasins, 
afin d'atteindre la charge ii\éQ pour l'application du tarif 
au wagon. Ce système de tarifs le force à recourir à un in- 
termédiaire qui réunit et qui groupe les expéditions du petit 
commerce, de la petite industrie. Le petit producteur n'a 
plus guère de relation directe avec le chemin de fer. Il y a 
W une complication vis-à-vis du système antérieur, il y a 
un rouage de plus, le groupeur, et un travail nouveau 
(celui du groupeur) qui doit être rémunéré au détriment 
(eu égard à la grande industrie) de la petite industrie, du 
petit producteur. 



(*) En France, certaines industries spécifiées, jouissent de tarifs 
spéciaux, à taxes réduites, lorsque leur transports satisfont aux conditions 
de tonnage ou de parcours exigées par ces tarifs. Mais il y a loin, de tels 
tarifs spéciaux ne s*appliquant qu'à des produits dénommés et sur des 
parcours ou des sections très souvent fixés par le tarif au système 
d'Alsace-Lorraine avec ses classes générales de marchandises en charge de 
wagon quelles que soient les marchandises et les parcours. On peut faire 
nne remarque à peu près analogue en ce qui concerne les classes réduites 
des tarifs Austro-Hongrois, dont les taxes ne sont perçues que pour le 
transport de produits spécifiés et non de produits quelconques expédiés 
dans les conditions de tonnage indiquées au tarif. 
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La premi?ire conséquence de cette situation créée par le 
système naturel éUil de livrer aux mains d'intermédiaires, 
de groupeurs, de camionneurs, toute l'expédition des colis 
isolés. Ces groupeurs accumulaient dans leurs magasins 
les marchandises des petits producteurs , et ne les ame- 
naient à la gare qu'en charge de wagon. Les grands négo- 
ciants qui, jusqu'alors, avaient l'habitude de mener régu- 
lièrement à la gare leurs produits en charge de wagon, 
n'eurent pas besoin de ces intermédiaires ; ils continuè- 
rent à conduire eux-mêmes leurs marchandises à la gare, 
et bénéficiaient ainsi de la différence entre la taxe des 
expéditions partielles et la taxe réduite accordée aux mar- 
chandises en charge de wagon ; le petit commerce, au 
contraire, ne pouvait profiter que d'une fraction de cette 
différence, le groupeur prenant pour lui une partie de la 
différence . 

Le système des tarifs d'Alsace-Lorraine se trouvait, par 
ce fait, favoriser la grande industrie plus que la petite in- 
dustrie et le petit commerce . 

Il constituait de même , une sorte d'inégalité entre le& 
grandes villes, les grands centres industrieux et commer- 
ciaux, et les petites villes , les stations peu importantes 
dépourvues de tout commerce notable et de toute industrie 
importante. Car si les groupeurs, qui sont toujours établis 
dans les grandes villes, trouvent facilement des marchan- 
dises, en charge de wagon et en destination d'une autre 
grande ville, ou d'un grand centre industriel, il n'en est 
point de même en ce qui concerne les expéditions de la 
grande ville sur une station de troisième et quatrième 
ordre, et à fortiori, en ce qui concerne le trafic des stations 
de troisième et quatrième ordre, entre elles. Les grands 
centres jouiront , par suite , de la taxe réduite des classes 
en charge de wagon, les petites villes et bourgs paieront la 
taxe de la classe des expéditions partielles. 
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Le système naturel accorde à la grande industrie , aux 
grandes villes, aux grands centres industriels, un avantage 
réel, dont la petite industrie et les petites gares sont pri- 
vées (*). La qualité de grand ou de petit producteur et le 
domicile du producteur décideront de son droit à profiter 
du tarif au wagon ou du tarif au colis. Il y a là quelque 
chose de contraire au principe d'égale répartition des 
charges et des avantages , appliqué aujourd'hui dans 
presque toutes les sphères de l'activité humaine. 

Les agences de transports, ou les groupeurs, sont devenus 
les intermédiaires entre le producteur et le négociant d'une 
part et l'Administration du chemin de fer d'autre part. Le 
groupeur fait un triage soigneux des marchandises que la 
petite industrie lui remet ; il réunit les colis qui sont de 
nature à être chargés ea poids de 10 tonnes dans un même 
wagon , il utilisera entièrement la puissance de chargement 
du wagon , et obtiendra ainsi l'application du tarif le plus 
bas. Quant aux marchandises encombrantes, volumineuses, 
ou d'un arrimage difficile, il refusera de se charger de 
leur expédition, ou les remettra isolément au chemin de fer 
et à la taxe du tarif au colis. 

Mais, pour obtenir ces chargements complets de wagon 
en destination d'une seule et même gare, les groupeurs sont 
obligés, très-souvent, de laisser séjourner les marchan- 
dises que lepublic leur a amenées pendant quelque temps 
dans leurs magasins ou dans ceux que le chemin de fer 
leur a loués à la gare même. Si la marchandise séjourne 



(*) Une inégalité en matière de prix des transports, a, croyons-nous, 
existé de tous temps, entre la grande et la petite industrie, entre les 
grands et les petits centres de production et de consommation. Le 
système d'Alsace-Lorraine en introduisant les classes générales de mar- 
chandises en charge de wagon sans distinction de produits, a accentué 
cette inégalité, et en a exagéré les effets. 
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un ou deux jours, quelquefois même trois jours dans les 
magasins du groupeur, une grande partie du bénéfice de 
Texpédilion et du transport rapide par le chemin de fer est 
perdue;fil ne peut plus être question, pour le petit produc- 
teur, de délais de livraison. Sans doute, il est arrivé que 
des Compagnies de chemins de fer ont dépassé les délais 
de livraison pour le transport des marchandises. En temps 
normal d'exploitalion, les délais de livraison dépassés ne 
sont qu'une rare exception, l'expédition et le transport 
réguliers sont la règle ; il faut des encombrements produits 
par des transports exceptionnels de marchandises à cer- 
taines époques de Tannée et par le manque de matériel, 
pour que les délais de livraison dépassés atteignent une 
certaine importance. 

Résumé. 

Ainsi, en résumé, si le système de tarif au wagon pré- 
sente pour le public des avantages très-réels de simplicité 
et de modicité des taxes de transport, il offre aussi des in- 
convénients ; il ne serait pas exact de le considérer au 
point de vue exclusif du public comme un système par- 
fait et rationnel. Il ne tient pas compte de la valeur de la 
marchandise. Dans un tarif de marchandises, la valeur 
du produit à transporter, de même dans un tarif de voya- 
geurs, la fortune ou la situation du voyageur doivent être 
un des éléments de la constitution du tarif. Appliquer la 
même taxe, quelle que soit la valeur, revient à favoriser les 
objets de prix au détriment des produits de moindre valeur 
dont Texpédilion et même la production dépendent sou- 
vent du prix du transport, et pour lesquels les frais de 
transport constituent la partie principale du prix d'achat 
au lieu d'emploi. On verra plus loin à quelles inconséquences 
conduit, à ce point de vue, l'application du système d'Al- 
sace-Lorraine. Nous ajouterons que si le public a accueilli 
le système naturel avec empressement , ce n'est pas parce 
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qu'il était fondé sur des bases économiques nouvelles, ce 
n'est pas parce qu'il ne tenait pas compte de la valeur des 
produits à transporter. Le tarif bas, les taxes moins élevées 
que celles des systèmes antérieurs de tarifs sont le seul 
aimant qui ait attiré le public. Ce que le public désire, c'est 
de pouvoir effectuer ses transports en payant le moins pos- 
sible, et tout système, soit naturel, soit autre, qui lui 
permettra de réaliser des économies sur le piixdes trans- 
ports sera pour lui le bienvenu. L'industrie en Alsace- 
Lorraine est très-favorable au système naturel , non pas 
tant, croyons-nous, parce qu'il mettait de côté toute espèce 
de classification, mais surtout parce qu'il venait offrir aux 
industriels et aux commerçants des taxes, par tonne et 
kilomètres, inférieures aux taxes perçues antérieurement. 

Prenons deux exemples de transports : le coton brut en 
balles et la houille; cherchons les prix de transports sur un 
parcours de 200 kilomètres en appliquant, d'une part, les 
taxes du tarif naturel^ d'autre part, celles de la Compagnie 
de l'Est français. 

Le prix de transport de 10 tonnes de houille à 200 kilo- 
mètres s'élèvera , d'après le tarif d'AJsace-Lorraine de 

1872, à 

52 + 10 - 62 francs, C) 

Sur les lignes de l'Est (5« série) à 

100 + 4 = 104 francs. 

La Compagnie de l'Est dans son tarif spécial P. V. N<^ 11, 

applique à la houille, la taxe de fr. 03 par tonne et par 

kilomètre entre des gares dénommées, lorsque le parcours 

est considérable, on a alors la taxe de : 

60 + 4 -= 64 francs. 

(*) Si Ton calcule le prix du transport de 10 tonnes de houille à 200 

kilomètres, d'après le tarif naturel de 1875, on a un chiffre un peu plus 

^levé * 

55,50 + 10 « 65 fr. 50 

au lieu de 62 francs. 
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Le prix de tpansport de 10 tonnes de balles de coton à 
200 kilomètres atteindra d'après le tarif naturel de 1872: 

Si le transport a lieu en wagon couvert, 

79 + 52 + 7,5 +3 - Ul fr. 50. (*) 

Si le transport a lieu en wagon découvert et bâché, 
52 -1-26-1-7,5-+. 3 4- 2 « 90fr. 50. (**) 

Sur le réseau de l'Est (trafic local), la taxe minima appli- 
quée, par tonne et kilomètre, entre des gares dénommées est 
de 0,08, (tarif spécial P.V. N° 51), soit par wagon de 10 
tonnes à 200 kilomètres. 

160 + 4 - 164 fr. 

D'après la 3® série, la taxe sur l'Est serait : 
200 + 4 - 204 fr. 
y compris les frais de gare , et non compris ceux de char- 
gement et de déchargement, afin d'avoir des conditions 
analogues à celles des classes des marchandises en charge 
de wagon du tarif d'Alsace-Lorraine. Le prix de transport 
d'après le système d'Alsace-Lorraine est toujours plus bas 
que celui calculé d'après les tarifs de l'Est, et les diffé- 
rences, toutes en faveur de la grande industrie d'Alsace 
sont assez considérables pour que cette industrie tienne à 
garder un système de tarifs dont les taxes lui sont si favo- 
rables et ait protesté hautement, en 1876 et en 1877, contre 
l'abrogation du système naturel. 

(*) Le tarif de 1875 pour le prix de transport de 10 tonnes de baUes de 
coton à une distance de 200 kilomètres la valeur suivante : 
66.25 X 2 + 15 =- 148 fr. 50. 
L'ancienne taxe de 1872 était de 141 fr 50. 

{**) Lorsque le transport des 10 tonnes de balles de coton s'effectuera 
dans un wagon découvert, et à une distance de 200 kilomètres, le tarif 
de 1875 conduit au prix de transport de 

50 X 2 + 15 + 3.75 = 118 fr. 75. 
au lieu du chiffre de 90.50 que donne le tarif de 1872, 

Le tarif de 1875 fixait la taxe de location de bâches, à raison de 3 fr. 75 
par bâche et par fraction indivisible de 200 kilomètres de parcours de la 
marchandise. 
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Avantages et inconvénients pour les Administrations 

de chemins de fer. 

Il reste à examiner si le système naturel réalise, au point 
de vue des administrations de chemins de fer, des avantages 
militant en faveur de son adoption, ou si les inconvénients 
qu'il présente doivent le faire rejeter. 
• Les éléments qui influent le plus sur les dépenses de l'ex- 
ploitation proprement dite d'une ligne ferrée sont de na- 
ture très-diverse ; on peut citer parmi eux : le prix des ma- 
tières consommées par les services de l'exploitation, les 
salaires, le prix de la main-d'œuvre, la plus ou moins bonne 
utilisation du matériel roulant, la rapidité du trans- 
port, etc. . . Le système du tarif au wagon exerce de l'in- 
fluence sur l'un de ces éléments, la bonne utilisation delà 
puissance de chargement des wagons. Le tarif étant d'au- 
tant plus bas que cette puissance de chargement est mieux 
utilisée, les grands industriels et les groupeurs auront soin 
de faire tous leurs efforts pour avoir un chargement com- 
plet de wagon ; ils s'appliqueront à arrimer leurs marchan- 
dises de façon à charger dans un seul et même wagon un 
poids de marchandises de 10 tonnes (ce poids de 10 tonnes 
est en général celui de la puissance de chargement des 
wagons). Dans les grandes villes, dans les centres produc- 
teurs, les wagons doivent être mieux utilisés avec le sys- 
tème naturel qu'avec les systèmes antérieurs. Dans les 
petites gares , l'amélioration sera moindre. Le système 
naturel donne lieu à une meilleure utilisation du matériel 
roulant, c'est là un avantage réel pour le che- min de far; 
car le parc étant mieux utilisé , les frais de traction , 
d'entretien des véhicules, etc., diminuent. 

Voici un exemple qui fera ressortir tout l'intérêt qu'ont 
les groupeurs à utiliser le mieux qu'ils peuvent les wagons 
mis à leur disposition. 

Un groupeur a réuni, un jour déterminé, des marchan- 
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dises, en poids de 5000 kilogrammes et en destination d'une 
ville donnée, située à 100 kilomMres; le lendemain il a une 
nouvelle expédition de 5000 kilogrammes pour la même 
destination. Au lieu de les expédier toutes deux isolément 
daiis deux wagons, il n'en fait qu'une seule expédition de 
10 tonnes qu'il charge dans un seul wagon. L'utilisation 
du matériel roulant au lieu d'être de 50 0/0 devient 
100 0/0. 

Quelles seront les taxes de transport dans les deux cas ? 
Deux expéditions de 5 tonnes, en wagon couvert, auraient 
coûté d'après le tarif de 1872 : 

79 + 15 =r 94 fr. 

Une seule expédition des mêmes marchandises, en un seul 
wagon couvert, coûtera : 

39,5 + 26 + 7,5 + 3 = 76 fr. 

Soit une économie de 18 fr. Calculons aussi le prix de 
ces 10 tonnes de marchandises dans l'hypothèse de l'expédi- 
tion faite d'après le tarif au colis (expéditions partielles) . 
Le prix de transport eut été dans ce cas : 

105,45 + 20= 125',45 

Ainsi si l'expéditeur n'a pas recours au groupage pour le 
transport de ses 10 tonnes, il paiera au moins 125^,44 de 
port ; s'il groupe par 5 tonnes de chargement dans un 
wagon, les frais de transport seront de 94 fr.; si, au con- 
traire, il charge les 10 tonnes dans un seul wagon couvert, 
il ne paiera que 76 fr., soit une économie de 31^45 ou 
33 0/0 dans un cas, et de 49^,45 ou de 65 0/0 dans l'autre. 
Le groupeur a donc des motifs très-sérieux d'utiliser entiè- 
rement le matériel roulant dont il dispose. Si l'expédition 
avait été faite en wagon découvert, l'économie réalisée par 
le groupeur en chargeant ses 10 tonnes sur un seul wagon 
bâché au lieu de deux wagons, eût été, d'après le tarif de 
1872, de 16',50 (le prix de transport étant respectivement 
de'67fr. et de 51^,50). 
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Utilisation du matériel roulant. 

Citons quelques chiffres relatifs à l'utilisation du parc du 
matériel roulant en Allemagne et en Autriche-Hongrie : 



RESEAUX 



Chemins d'Alsace-Lorraine. ...... 

Chemins d'Etat en Allemagne 

Chemins privés exploités par l'Etat 
en Allemagne 

Chemins privés en Allemagne 

Chemins d'Etat en Hongrie 

Chemins privés en Autriche-Hon- 
grie 

Moyenne en Allemagne et en Au- 
triche-Hongrie 



1873 



p. 0/0 

47,48 

37.60 

49,80 
4i,60 
46,00 

40,70 

40,60 



1873 



p. 0/0 
47,50 
37,85 

49,93 
41,88 
36,73 

44,77 

41,01 



1874 



p. 0/0 

46,06 

37,10 

48,15 
39,47 
36,00 

41,36 

40.09 



1875 



p. 0/0 
45,59 
39,13 

51,04 
40,58 
44,05 

43,12 

41,61 



Ainsi , si Ton fait abstraction du groupe des chemins de 
fer allemands appartenant à des compagnies et exploités par 
TEtat, groupe qui contient les principales lignes houillères 
de TAUemagne (chemin de la Marche de Berg Bergisch- 
Mârckische), chemin de la Haute-Silésie (Oberschlesische), 
et qui par ce fait doit avoir un bon coefficient d'utilisation 
de son matériel roulant, le groupe des chemins de fer 
d'Alsace-Lorraine est celui qui a le meilleur coefficient 
d'utilisation des wagons (*). 



Produit net et coefficient d'exploitation. 

Il se présente, à priori, aux Administrations de chemins 
de fer deux systèmes diamétralement opposés pour l'exploir 
tation de leurs lignes : 



(*; Après les chemins de fer d'Alsace-Lorraine, ce sont les chemins de fer 
de l'Etat hongrois qui ont, en 1875, le meiUeur coefficient d'utilisation du 
matériel roulant. L'Etat hongrois avait appliqué, k partir de juin 1871, sur 
ses lignes ferrées, le système des tarifs d'Alsace. 
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Ou bien, rAdministration du chemin de fer peut ne 
mettre à la disposition du public que sa voie ferrée, son ma- 
tériel roulant et la force de traction de ses machines, sans 
s'occuper ni du chargement, ni du déchargement, ni du 
magasinage des marchandises , sans assumer de responsabi- 
lité à regard de la marchandise que Texpéditeur a chargée 
lui-même dans un wagon, et dont le destinataire effectuera 
le déchargement. Le Chemin de fer loue pour ainsi dire sa 
voie, ses wagons au commerce et à l'industrie, il n'est que 
tractionnaire; il n'a pas besoin de magasins pour les mar- 
chandises; il ne lui faut pas de personnel pour la manu- 
tention des colis qui lui sont remis. En devenant une admi- 
nistration de louage de ses véhicules, le^Chemin de fer ne 
connaît plus que le tarif au wagon, et n'admet pas de tarif 
au colis; peu lui importe que la puissance de chargement du 
wagon soit entièrement utilisée ou non , par l'expéditeur; 
il est perçu, dans tous les cas, la taxe au wagon ; le wagon 
est chargé et mis sous plomb par l'expéditeur, et le Chemin 
de fer n'a d'autre obligation que de traîner le wagon de la 
gare expéditrice à la gare destinataire. Plus de manuten- 
tion des colis, plus de garanties pour les avaries ; l'Admi- 
nistration du chemin de fe? ignore de quoi se compose le 
chargement du wagon. En un mot, le mode d'organisation 
actuel de l'exploitation des chemins de fer serait profondé- 
ment modifié ; les taxes nouvelles perçues correspondraient 
à des services rendus en échange par le Chemin de fer, dif- 
férents de ceux rendus jusqu'à présent ; le rôle des che- 
mins de fer dans le transport des marchandises diminue- 
rait, et les taxes diminueraient dans la môme proportion. 
Les tarifs perçus par le Chemin de fer pourront, dans ce 
cas, être faibles. 

Ou bien, l'Administration du chemin de fer exige, pour 
chaque colis qui lui est livré, une remise et une réception; 
dès l'instant de la réception, elle est responsable de toutes 
les avaries que peut subir la marchandise dans les magasins 
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de la gare d'expédition ou de la gare d'arrivage, ou encore 
pendant le transport. La remise faite au destinataire par les 
agents du Chemin de fer dans la gare d'arrivage, libère 
TAdministration du chemin de toute garantie vis-à-vis de 
l'expéditeur. Toutes les manutentions des marchandises 
dans les gares d'expédition et de destination sont faites par 
les soins du Chemin de fer; il faut, à l'Administration de 
la ligne, des magasins pour déposer les marchandises, il faut 
un nombreux personnel d'agents pour le service de la ré- 
ception, de la manutention, de la surveillance et du maga- 
sinage. 

Jusqu'au moment de l'introduction du systèn^e d'Alsace- 
Lorraine, toutes les compagnies de chemins de fer, toutes 
les lignes de l'Etat avaient mis en vigueur ce second syb- 
tème dans presque toutes ses parties; elles avaient à rem- 
plir vis-à-vis du public les charges et les obligations que la 
loi imposait à un voiturier quelconque dans les pays où une 
loi spéciale, comme en Allemagne, ne fixe pas les obliga- 
tions des Administrations de chemins de fer en matière de 
transport, de garantie et de responsabilité. Le système na- 
turel d'Alsace-Lorraine est un type bâtard, intermédiaire 
entre les deux systèmes qui viennent d'être définis; il pré- 
sente une partie des imperfections de chacun d'eux, et ne 
réunit pas les avantages résultant de l'application isolée de 
chacun de ces deux systèmes types. 

Le système de tarifs d'Alsace, en admettant le tarif au 
wagon, conserve le tarif au colis; il force l'Administration à 
avoir, comme avant l'application du tarif naturel, des ma- 
gasins pour déposer les marchandises remises au colis et 
non en charge de wagon ; il faut un personnel d'agents et 
d'ouvriers pour la réception, la surveillance, le chargement 
et le déchargement de ces mêmes expéditions partielles. Par 
suite, les économies qui résulteraient dans l'exploitation des 
chemins de fer, de l'application du système pur du tarif au 
wagon sont perdues en bonne partie. 
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La conséquence de ce dernier fait doit être fatalement 
que les dépenses d'exploitation avec le système du tarif au 
wagon sont à peu près les mômes qu'avec les tarifs appli- 
qués antérieurement. 11 y a lieu toutefois de tenir compte 
de la diminution, relativement faible, (quand on la compare 
aux dépenses totales d'exploitation), de ces dépenses prove- 
nant de la meilleure utilisation du matériel roulant. 

Quant aux recettes de l'exploitation que donne l'applica- 
tion des taxes du tarif naturel, elles sont plus faibles que 
celles obtenues avec les anciens tarifs. 

Les taxes unitaires, en effet, sont moins élevées que celles 
du svstème des tarifs de la classification. Et il doit en être 
ainsi. dans tout système de tarifs basé sur le tarif naturel. 
Les taxes des expéditions partielles, ainsi que celles des ex- 
péditions en charge de wagon de ce système sont des taxes 
moyennes que l'Administration des chemins de fer d'Alsace 
a fixées en partant du principe qu'elles devaient s'appliquer 
à toute espèce de marchandises, qu'elle ait du prix ou qu'elle 
n'en ait pas. Par suite, cette taxe moyenne à percevoir pour 
chaque article ne pouvait pas être très-élevée ; car une taxe 
élevée, frappant indistinctement tous les articles à trans- 
porter, eût exclus du transport par chemin de fer tous les 
produits de faible valeur, pour lesquels le prix de transport 
atteint et dépasse parfois le prix de production, et qui, pour 
les besoins du commerce ou de l'industrie, ne se présentent 
et ne sont nécessaires que rarement en expéditions d'un 
poids d'au moins 5 tonnes. 11 fallait donc, puisqu'ijn ne 
voulait qu'une seule taxe moyenne, ou la prendre élevée, 
et nuire au trafic des marchandises de moindre valeur, ou la 
prendre peu élevée, et se résigner à transporter les mar- 
chandises de prix à une faible taxe, et à créer encore, dans 
des cas nombreux, (comme on le verra plus loin), de graves 
perturbations dans le transport des marchandises de faible 
valeur non contenues dans la nomenclature des matières 
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premières du tarif d'Alsace-Lorraine, et expédiées en poids 
inférieur à 5 ou à 10 tonnes. 

Quelles devaient être les conséquences de l'application de 
tarifs à taxe moyenne peu élevée ? Elles furent de deux 
sortes : 

• lo) Les recettes de l'exploitation plus faibles, en face de 
dépenses restées à peu près les mêmes, amenèrent un pro- 
duit net faible, un tarif moyen bas, et un coefficient d'ex- 
ploitation élevé. L'expérience est venue justifier les pré- 
visions faites à cet égard sur les chemins de fer d'Alsace- 
Lorraine. Les produits nets réalisés rapportés au capital de 
construction se sont élevés sur chemins : 

En 1872, à 2,12 0/0 du capital de construction. 

1873, à 0,98 » 

1874, à 1,91 f 

1875, à 2,51 f 

1876, à 2,83 » 

Nous n'avons pu évaluer qu'approximativement le revenu 
des lignes d'Alsace pendant qu'elles étaient exploitées par 
la compagnie de l'Est. La dernière année de l'exploitation 
par la compagnie française (1869) avait donné un taux de 
l'intérêt du capital de construction compris entre 6 et 7 0/0 
de ce capital ; ce chiffre s'applique à l'ensemble des ligiies 
d'Alsace-Lorraine, tant l'ancien réseau (459 kilomètres), que 
le nouveau (376 kilomètres, dont 250 en exploitation), en 
tout 835 kilomètres cédés à l'Allemagne, dont 709 en ex- 
ploitation. Il y a donc entre les résultats financiers obtenus 
par la compagnie de chemins de fer, d'une part, et par 
l'administration des chemins d'empire d'Alsace, d'autre 
part, une différence de plus du double au simple (*), en faveur 
des résultats atteints par la compagnie privée. 



(') La longueur moyenne exploitée des lignes d'Alsace-Lorraine, pendant 
l'année 1876 a été de 887 kilomètres. Les lignes livrées à l'exploitation 
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Le tarif moyen perçu par tonne de marchandises de petite 
vitesse transportée à un kilomètre devait être, sur les che- 
mins d'Alsace, plus bas que sur les autres réseaux qui n'ap- 
pliquaient pas le tarif naturel. Le tableau suivant donne la 
valeur des tarifs moyens perçus sur divers groupes de 
chemins en Allemagne et en Autriche-Hongrie. 



RÉSEAUX 


1873 


1873 


1874 


1875 


Chemins d'Alsace-Lorralne 

Chemin • d'Etat de Bade 


francs 

0,0513 
0,0773 
0,0672 
0,0691 
0,0605 

0,0512 
0,0610 
0,0835 
0,0590 


francs 

0,0493 
0,0725 
0,0649 
0,0693 
0,0568 

0,0507 
0,0587 
0,0827 
0,0563 


francs 

0,0529 
0.0803 
0,0706 
0,0692 
0,0586 

0,0515 
0,0615 
0,0793 
0,0598 


francs 

0,0561 
0,0743 
0,0725 
0,0749 
0,0630' 

0,0511 
0,0631 
0,0787 
0,0662 


id. de Bavière 

id. de Wurtemberg... 

id. d'Allemagne 

Chemins privés allemands exploi- 
tés par l'Etat 

Chemins privés allemands 

Chemins privés Âustro- Hongrois... 

Chemins d'Etat de Hongrie 


0,0653 


0,0634 


0,0637 


0,0655 



Ainsi, le tarif moyen perçu sur les chemins de fer d'Al- 
sace est le plus bas de tous ceux perçus en Allemagne et en 
Autriche ; il faut en excepter pourtant celui des chemins 
privés, exploités par l'Etat en Allemagne, qui, en raison de 
la nature de leurs principaux transports (houille), doivent 
avoir un tarif moyen peu élevé. Pour faire la conversion 
des tarifs moyens, on a supposé que le florin autrichien 
valait 2 fr. 50, et le marc allemand 1 fr. 25(*). 



dans les dernières années n'ont qu'un trafic, assez faible, en général, et 
exercent une influence négative sur les résultats actuels de l'exploitation 
de tout le réseau d'Alsace-Lorraine. 

(*) Le tarif moyen perçu, par tonne et par kilomètre, sur le réseau des 
six grandes Compagnies Françaises a été : 
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Les coefficients d'exploitation sur le réseau d'Alsace- 
Lorraine et sur les autres réseaux indiqués ci-après, ont 
atteint les chiffres suivants : 



RÉSEAUX 



Chemins de fer d'Alsace-Lorraine. . 

Chemins de fer d'Etat en Allema- 
gne 

Chemins pri?ës exploités par l'Etat 
Allemand 

Chemins priTés en Allemagne 

Cheminf privés en Autriche-Hon- 
grie 

Chemins de l'Etat en Hongrie. .... 

Moyenne des chemins allemands et 
anstro -hongrois 



1873 






p. 0/0 

75,36 

63,35 

52,63 
53,25 

49,26 
69,86 

54,83 



1873 



p. 0/0 
88,72 

66,30 

58,21 
58,18 

49,83 
67,49 

57,99 



1874 



p. 0/0 
78,85 

70.17 

57,60 
59.15 

[52,77 
78,17 

60.69 



1875 



p. 0/0 
75,90 

64,68 

51,39 
54,90 

53,13 

68,88 

56,58 



Le coefficient d'exploitation des chemins de fer d'Alsace- 
Lorraine, tout en suivant une progression décroissante 
pendant les dernières années, est encore plus élevé que 
celui des autres groupes de chemins. Seul le coefficient 
d'exploitation des chemins de l'Elat hongrois se rapproche, 
en 1874 et en 1875, de celui des lignes d'Alsace-Lorraine. 
L'Etat hongrois avait, en 1874 et 1875, fait également 
l'essai, sur ses lignes, du tarif naturel. (Voir chapitre IX.) 
En juin 1875, l'Administration des chemins de fer d'Alsace- 



Sur Tancien réseau : francs. 

En 1872 de 0,0575 

En 1873 * 0,0577 

En 1875 » 0,0581 

Sur le nouveau réseau : francs. 

En 1874 de 0,0583 

En 1873 » 0,0582 

En 1874 » 0,0592 

Le tarif moyen perçu en France est sensiblement inférieur au tarif moyen 
perçu sur les chemins de fer Allemands et Austro-Hongrois. Ce réouitat 
n'a rien de surprenant ; il trouve son explication dans la différence entre 
la nature du trafic allemand et celle du trafic français. 
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Lorraine mil en vigueur un tarif à taxes plus élevées (*) que 
celles de l'ancien tarif de 1872, et c'est là qu'il faut cher- 
cher, en grande partie, la cause des améliorations qu'indi- 
quent, dans Tannée 1875 , le produit net, le tarif moyen 
perçu et le coefficient d'exploitation des chemins d'Alsace- 
Lorraine. 

2«>) Le fait de l'adoption d'une taxe générale moyenne 
peu élevée s'appliquant indistinctement à toute marchandise, 
cause, comme il est facile de le voir, un grave préjudice à 
certains produits qui ne peuvent être transportés à de 
grandes distances que s'ils sont soumis à une taxe très- 
faible. Dans le système de tarifs de la classification, les 
taxes élevées perçues pour les articles ayant une certaine 
valeur, permettaient de transporter à bas prix tous les pro- 
duits pour lesquek le bon marché de transport était une 



O Ce deuxième tarif est à peu près identique au premier, quant aux 
prescriptions réglementaires, mais différent de lui quant & la hauteur des 
taxes . 

Les nouveaux prix d'application étaient d'environ un cinquième supé- 
rieurs aux anciens ; on avait remplacé la valeur de l'ancien pfennig qui, 
exprimé en francs, était de 0r,010466, par le nouveau pfennig en valeur de 
marc (Marckpfennig), valant 0f,0125. 

Le tarif de 1875 était calculé en valeur de marc. Les taxes du tarif de 
1875, par tonne et par kilomètre, étaient : 

Grande vitesse . 

I. Messagerie 0f,2650 

Petite vitesse . 

II. Marchandises au colis (expéditions partielles) 0,1325 

III . Marchandises au yragon. 

a) Si le wagon est couvert. 

Si l'expédition est d'au moins 5 tonnes 0,08875 

» est de 10 tonnes 0,06625 

b) Si le wagon est découvert. 

Si l'expédition est d'au moins 5 tonnes 0,06875 

» est de 10 tonnes 0,0500 

g) Matières premières en charge complète de wagon (10 tonnes). 0,0320 
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condition sine quâ non de la circulation ou de l'expédition ; 
il y avait là une sorte de compensation. Dans le système na- 
turel d'Alsace-Lorraine, la taxe n'est réellement très-réduite 
que lorsque les expéditions sont livrées en charge complète 
de wagon, mais il faut au moins 5 tonnes de chargement 
pour avoir droit à une taxe réduite. On n'a pas toujours 
5000 kilogrammes à expédier, même lorsqu'il s'agit d'objets 
de peu de valeur ; quelquefois aussi le volume ou le condi- 
tionnement d'une marchandise s'oppose à son chargement 
dans un wagon en poids de 5 ou de 10 tonnes, et dans ce 
cas, le tarif d'Alsace-Lorraine donne un prix de transport 
plus fort très-souvent que celui qui résulterait de l'applica- 
tion des taxes de l'un des systèmes de tarifs de la classifi- 
cation en Allemagne (*). Voici deux exemples : (voir aussi 
l'annexe n* 6). 

a) Une expédition de 2500 kilogrmmes d'orge mondé est 
faite de Dresde à Luxembourg. 



n a été mis, aussi en vigueur, pendant l'année 1875, un tarif pour 
houilles, fers bruts et minerais; ce tarif fut conservé, depuis lors, afin de 
diminuer les efTets de la crise de l'industrie minière et de celle de l'indus- 
trie du fer. La taxe, par tonne et par kilomètre, s'élève, pour le transport 
des produits de ce tarif, à 0r,02775. 

Ce nouveau tarif fixait, pour la messagerie, une taxe double de celle de 
la petite vitesse. La taxe d'expédition s'élève à 2f,50, par tonne, pour les 
expéditions partielles, et à lf,50, par tonne, pour les marchandises des 
classes A et B. Elle varie de lf,50 à lf,00 pour les articles du tarif spécial. 

(*) Un fait analogue peut-être constaté lorsqu'on compare, pour le 
transport de certains produits, les taxes de la Compagnie de l'Est français 
avec celles du chemin d'Alsace-Lorraine on a vu plus haut que le prix du 
transport de 10 tonnes de houille à 200 kilomètres, s'élevant entre des gares 
dénommées de la Compagnie de l'Est, à 61 francs. 

Sur le réseau de l'Alsace-Lorraine, ce prix de transport, atteint sur une 
section quelconque de 200 kilomètre de longueur : 

D'après le terif de 1872 62 fr. 

1875 65 



La taxe calculée d'après le système du tarif naturel est de 
280 fr. 

Avec la classification à la valeur, de Dresde à Conz, et la 
réinscription à Conz pour Luxembourg, on a : 

Dresde-Conz (classe A) 175^,00 

Conz-Luxembourg (tarif naturel) 18 ,75 

193f,75 

C'est-à-dire une différence de 86^,25 en faveur du système 
de la classification. 

b) Une expédition de 5600 kilogrammes de peaux, 
chargées dans deux wagons, est faite de Roenisberg à Bâle. 
Le prix de transport calculé d'après le tarif direct Koenis- 
berg-Bâle et établi avec le système d'Alsace-Lorraine (ex- 
péditions partielles) est de 1250^,38. Si, au contraire, on 
applique la classe A du tarif de la classification, de Roenis- 
berg à Heidelberg, avec réinscription à Heidelberg pour 
Bâle, la taxe de transport devient : 

Roenisberg-Heidelberg (classe A) 669f,25 

Heidelberg-Bâle (tarif naturel) 208,62 

Total 877f,87 

Soit un prix de transport de 887^,87, au lieu de 1250f,38, 
ou une différence de 372^,51 en faveur du système de la 
classification. 

Choix du wagon par Texpéditenr. 

Parmi les conséquences d'importance secondaire qui dé- 
coulent encore de l'application du système naturel d'Alsace- 
Lorraine, nous n'en citerons qu'une. 

Dans ce système, la taxe de transport varie suivant que 
la marchandise se trouve en wagon couvert ou en wagon 
découvert. L'expéditeur a le choix du wagon. La taxe rela- 
tive au transport en wagon découvert étant la plus faible, 
l'expéditeur a intérêt à se servir de wagons découverts, et 
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il le fera chaque fois que le temps sera favorable, et que la 
distance à parcourir sera courte ; au besoin, il louera une 
bâche pour couvrir sa marchandise. La différence des taxes 
des classes de marchandises en charge de v^agon, suivant 
qu'il s'agissait d'un wagon couvert ou d'un wagon décou- 
vert, était, en effet, beaucoup trop élevée let ne correspon- 
dait pas aux exigences de la réalité. Sans doute le poids 
mort à traîner par tonne nette est plus grand lorsqu'on em- 
ploie un wagon couvert que lorsqu'on se sert d'un wagon 
découvert,.les frais d'entretien sont aussi plus considérables 
dans un cas que dans l'autre; mais le rapport de ce poids 
mort, de ces frais d'entretien est beaucoup plus faible que 
la proportion existant entre les taxes perçues dans le sys- 
tème naturel. 

Dans le tarif d'Alsace-Lorraine de 1872, une expédition 
de 5 tonnes payait, par tonne et par kilomètre, suivant 
qu'elle était chargée : 

Dans un wagon couvert 0',07908 

Dans un wagon découvert .... ,05222 

Une expédition de 10 tonnes (matières premières exclues) 
était tarifée,* par tonne et par kilomètre (tarif moyen) : 

Dans un wagon couvert 0',06565 

Dans un wagon découvert ,03916 

Dans le tarif naturel de 1875, la différence est devenue 
plus faible. La taxe par tonne et kilomètre des produits 
expédiés en charge de 5 tonnes était : 

Wagon couvert 0^08875 

Wagon découvert ,06875 

Si la charge par wagon est de 10 tonnes (matières pre- 
mières exclues) on a, par tonne et par kilomètre : 

Wagon couvert 0^06625 

Wagon découvert ,05000 
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La diminution des taxes varie par suite dans le tarif de 
1872, de 34 à 40 0/0, et dans le tarif de 1875, de 22 à 26 0/0, 
suivant qu'on emploie un wagon découvert au lieu d'un 
wagon couvert. Le rapport des poids bruts (poids du wagon 
et chargement) à traîner et celui des dépenses d'entretien 
du matériel, pour les deux catégories de wagons, ne dépasse 
pas, en moyenne, 15 à 20 0/0. 

Il résulte de la faculté du choix du wagon laissée aux ex- 
péditeurs, une grande difficulté pour les Administrations de 
chemins de fer de fixer, d'une façon définitive et répondant 
aux besoins du trafic, le nombre de wagons couverts et dé- 
couverts qui doivent composer le parc du chemin de fer. La 
répartition du matériel roulant entre les diverses gares de- 
vient plus difficile ; l'expéditeur ayant le choix du wagon, 
il y aurait cent wagons vides couverts en gare et pas de 
wagon découvert ; s'il désire un wagon découvert, l'Admi- 
nistration du chemin de fer devra en faire venir un, et aura 
ainsi à effectuer des parcours à vide de son matériel . 

Résumé. 

En résumant cp qui a été dit plus haut sur les avantages 
et les inconvénients qui découlent de l'application du sys^ 
tème de tarifs d'Alsace-Lorraine pour les Administrations 
de chemins de fer, on peut affirmer que, à part l'avantage 
d'une utilisation un peu meilleure du matériel roulant, il ne 
présenterait que des inconvénients : diminution des recettes 
par suite des taxes peu élevées; impossibilité de payer en 
totalité les sommes nécessaires à l'intérêt et à l'araortis- 
sument du capital de construction, et comme conséquence 
immédiate de cette situation financière très-précaire, arrêt 
de la construction de nouveaux chemins de fer parles com- 
pagnies auxquelles un pareil système serait imposé ; enfin 
difficultés dans la fixation du parc du matériel roulant. . 
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Accueil fait et Allemagne et en Antriche-Hongria 

an système naturel. 

L'accueil fait à ce système par les chemins de fer alle- 
mands et austro-hongrois a été des plus froids, et il devait 
en être ainsi ; le fait de la mise en vigueur de ce nouveau 
système de tarifs ne constituait, au fond, rien moins qu'un 
prélude de l'antagonisme entre les chemins de fer de l'Etat 
construits avec l'impôt, et les chemins de fer construits par 
l'industrie privée. A l'assemblée générale des délégués des 
chemins de fer de l'Union allemande, à Francfort, en fé- 
vrier 1873, tous les délégués présents, à l'exception de ceux 
des chemins de l'Etat prussien et de l'Etat hongrois, se sont 
prononcés contre l'extension du système et du principe des 
tarifs d'Alsace-Lorraine, et ont proposé l'adoption d'un 
tarif de classification simple et uniforme (classification de 
V Union des tarifs). 

Le système naturel était un système tout théorique, cons- 
truit tout d'une pièce, sans précédent, et sur lequel Texpé- 
riencft ne s'était pas encore prononcée. Aujourd'hui, il n'y 
a plus de doute, le système a fonctionné pendant cinq 
années, et les chiffres cités précédemment donnent la me- 
sure de sa valeur économique. A partir du 1" novembre 
1877, ou au plus tard à dater du l^r janvier 1878, le 
tarif naturel sera abandonné par les chemins de fer d'Alsace 
et remplacé par le nouveau système de tarifs allemands. 

Principe de la pins courte distance. 

En terminant cette étude, nous citerons une dernière con- 
séquence qu'eût entraînée l'adoption pure et simple par tous 
les chemins de fer du principe et des taxes du système d'Al- 
sace-Lorraine. Ce système ne contient pas de tarifs diffé- 
rentiels. Or, l'exclusion des tarifs différentiels équivaut, en 
matière de concurrence entre les chemins de fer, à poser 
comme règle du trafic le principe de la plus courte distance; 
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c'est-à-dire qu'un transport entre deux points desservis par 
deux ou plusieurs chemins de fer devra toujours être effec- 
tué sur la ligne la plus courte. Il en résultait que tout le 
trafic de transit était enlevé aux chemins de fer dont les 
lignes ne formaient pas la plus courte distance entre deux 
points déterminés, quelles que fussent d'ailleurs les condi- 
tions de pente et de rampe et l'exploitation plus ou moins 
économique de ces chemins de fer. Un tel état de choses ne 
pouvait convenir aux administrations de chemins de fer; 
elles ne voulaient pas renoncer entièrement à des trafics qui 
empruntaient leurs lignes depuis de longues années. 
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CHAPITRE IV. 



PÉRIODE POSTÉRIEURE ▲ LA GUERRE DE 1870-1871, 



2e PARTIE S'ÊTENDANT JDSOII'EN 1877 



Tarifs badois. — Système des tarifs bavarois. — Situa- 
tion EN 1874. — Relèvement des tarifs. — Système 

DES TARIFS DE BruNSWICK. — SITUATION EN 187^ — 

Commission d'enquête sur la réforme des tarifs. — 
Initiative prise par les compagnies de chemin de fer. 
— Système-type de Dresde. — Décision du conseil 

fédéral relative au type de DRESDE. — NÉGOCIATIONS, 
CONFÉRENCES ET DISCUSSIONS FINALES. 



La mise en vigueur du système d'Alsace-Lorraine parut, 
dès l'abord, rejeter de nouveau dans un avenir très-lointain 
la solution de la question de l'unification des tarifs. L'an- 
cien système de tarifs delà classification continuait à exister 
sur tous les autres chemins de l'Allemagne, et les lignes de 
l'Alsace-Lorraine ne venaient que compliquer la situation 
avec leur système nouveau. Car, quoiqu'on sût que le désir 
du gouvernement allemand était d'étendre le système na- 
turel sur toute l'Allemagne, tous les chemins de fer privés 
de l'Allemagne, et même les chemins de fer d'Etats alle- 
mands autres que les chemins de l'Etat de Prusse, s'étaient 
posés, dès l'origine, en adversaires déclarés du nouveau 
système, qui n'avait pas fait ses preuves et que l'expérience 
n'avait pas consacré. En général, on augurait mal des ré- 
sultats financiers que devait amener le système naturel. 
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Tarifs badois. 

Les chemins de fer badois, parallèles aux chemins d'Al- 
sace et concurrents de ces derniers dans la vallée du Rhin, 
furent obligés bientôt, par des motifs de concurrence et d'op- 
portunité, d'adopter, en principe, le système des tarifs 
d'Alsace. Le nouveau tarif des chemins de fer de l'Etat de 
Bade fut appliqué en novembre 1873. Il diffère sur quelques 
points du tarif des chemins d'Alsace-Lorraine; ces diffé- 
rences sont pourtant de peu de portée, et n'ont d'autre but 
que d'obtenir des recettes meilleures que celles produites 
par les taxes du tarif d'Alsace. 

Il existait, par suite, au commencement de 1874, deux sys- 
tèmes de tarifs s'appuyant sur des principes différents, l'un 
sur la classification des marchandises, l'autre sur le tarif au 
wagon; ces deux systèmes étaient appliqués côte à côte et 
simultanément; il en résultait une complicalioiMlevenant 
chaque jour plus grande dans les divers trafics directs com- 
muns. Les chambres de commerce se plaignaient de cet état 
de choses et demandaient à grands cris plus d'unité. 

Système des tarifs bavarois. 

En avril 1874, les Etats de Wurtemberg et de Bavière 
introduisirent, eux aussi, un système nouveau de tarifs sur 
leurs lignes ; ce système a une' importance toute spéciale; 
car il n'est autre, à peu de chose près, que celui adopté ré- 
cemment par tous les. chemins de fer allemands. Ce tarif 
bavarois était un intermédiaire entre le tarif de la classifi- 
cation des marchandises et le tarif au wagon d'Alsace-Lor- 
raine. La valeur de la marchandise reste dans ce tarif, mais 
dans une certaine mesure seulement, et non d'une façon 
absolue, un des éléments constitutifs de la détermination du 
prix du transport. Nous donnons à l'annexe N* 4 les condi- 
tions générales d'application du tarif bavarois de 1874, 
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Les prix de transport par tonne et kilomètre sont les 
suivants : 

GRANDE VITESSE. 

I.) Messagerie 0f,250 

PETITE VITESSE. 

II.) Marchandises au colis (expéditions partielles). 0,125 
III.) Classe A. — Si Texpédition est en poids d'au 

moins 5 tonnes 0,085 

IV.) Classe B. — Si Texpédition est en poids de 

10 tonnes 0,0675 

V.) Tarif spécial I 0,05125 

VI.) Id. II 0,0425 

VII.) Id. II[ . . 0,03375 

Sont classées parmi les marchandises au colis toutes celles 
qui ne sont pas remises comme articles de messagerie ou en 
charge de wagon (classes A, B et tarifs spéciaux). 

Les taxes des classes A et B sont appliquées à toutes les 
marchandises en charge de wagon de 5 ou 10 tonnes non 
dénommées dans les tarifs spéciaux. Les articles rangés 
dans les tarifs spéciaux sont transportés en wagons décou- 
verts ; ils doivent être remis au chemin de fer en poids de 
10 tonnes par wagon et avec une seule lettre de voiture. 
Ceux soumis aux taxes des classes A et B sont transportés 
en wagons couverts. 

Les tarifs wurtembergeois et bavarois diffèrent essentiel- 
lement du tarif au wagon d'Alsace ; ils contiennent, en 
effet, plusieurs classes de tarifs spéciaux pour des marchan- 
dises en charge complète de wagons. Chacune de ces classes 
renferme un nombre déterminé d'articles ; il admet, il est 
vrai, comme le système naturel, une seule classe de mar- 
chandises au colis (expéditions partielles), et autorise, comme 
lui, le groupage. Mais il ne fait aucune différence, au point 
de vue des taxes à percevoir, entre les wagons couverts et 
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les wagons découverts ; il indique seulement les marchan- 
dises qui peuvent être chargées sur wagons découverts. 

Situation en 1874. 

La mise en vigueur du système nouveau des tarifs bava- 
rois porta à trois le nombre des systèmes de tarifs différents 
appliqués en Allemagne : le système du tarif au wagon en 
Alsace et dans le grand-duché de Bade, le système bavarois 
en Wurtemberg et en Bavière, et enfin le tarif de la clas- 
sification dans tout le reste de l'Allemagne. Une telle situa- 
tion n'était point faite pour amener rapidement l'unité dans 
les tarifs allemands ; car toutes les compagnies de chemins 
de fer en Allemagne s'opposaient fermement à l'adoption 
du système naturel d'Alsace. Un fait entièrement étranger 
à la question de la simplification des tarifs vint, dans le 
courant de 1874, donner à la discussion de cette question 
une impulsion nouvelle et parut un instant devoir en hâter 
la solution ; ce fait n'était autre que le relèvement des 
tarifs de chemins de fer en Allemagne. 

Relèvement des tarifs. 

Les résultats de l'exploitation des chemins de fer en Al- 
lemagne, en 1872 et 1873 (*), avaient accusé de telles diffé- 



(') Il a paru utile d'indiquer ici les principaux résultats de l'exploitation 
deTensemble des chemins de fer en Allemagne pendant les années 1871, 
1872 et 1873. 

Le taux de l'intérêt payé au capital de construction est consigné au 
tableau suivant : 



ANNEES 



1871 
1872 
1873 



LONGUEUR 

exploitée 

de tout le 

réseau allemand 



kilomètres 

18.075 
20.705 
21 898 



CAPITAL 

de 
construction 



fracs 

4 940.183.209 
5.768.262.975 
6.420.020.205 



PRODUIT NET 



VALEUR ABSOLUE 



francs 

301.107.232 
289.050.772 
265.304.351 



pour O/o du 

capital de 

construction 



0,1 
5,0 



Jl 
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rences vis-à-vis des années antérieures, que beaucoup d'ad- 
ministrations de chemins de fer demandèrent à l'Etat Tau- 
torisation de relever leurs tarifs de marchandises. Elles 
basaient leur demande sur Taugmentation des dépenses de 
l-exploitation par suite des prix de plus en plus élevés de la 
main-d'œuvre et des matières consommées dans les divers 
services de l'exploitation, telles que rails, houille, etc. Le 
chancelier de TEmpire avait été, dans le principe, un ad- 
versaire déclaré de tout relèvement des tarifs. L'alinéa 2 de 
l'article 45 de la Constitution de l'empire allemand expri- 
mait, en effet, le vœu de l'introduction du Pfennigtarif 
(0^,0125 par tonne et kilomètre) pour le transport à-de 
grandes distances de produits tels que la houille, les mine- 
rais, les pierres, le sel, la fonte brute, les engrais et d'autres 
produits analogues. C'était une réduction des taxes que 
voulait l'article 45 et non point un relèvement. 

Une enquête administrative fut ordonnée par VOffice im- 
périal des chemins de /"e?* placé sous les ordres du chancelier 
de l'Empire. L'enquête montra que les demandes des Admi- 
nistrations de chemins de fer étaient fondées. M. de Bismarck 
laissa tomber les objections qu'ilavait opposées au relèvement 
des tarifs, et vint, dans un rapportau Conseil fédéral, proposer 
l'adoption d'un relèvement de 20 0/0. D'après la proposition 



Nous donnons encore le coefficient d'exploitation pendant les trois années 
en question : 



ANNÉES 


Recettes d'exploitation 

par kilomètre de 

ligne 8ur tout le réseau 

Allemand 


Dépenses d'exploitation 

par kilomètre de 

ligne sur tout le réseau 

allemand 


Coefficient 
d'exploi- 
tation 


4874 
4872 
4873 


francs 

39.241 
381^27 
40.354 


francs 

22.570 
24.349 
28.017 


P- 0/0 

57,4 
63,0 
69;4 
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du chancelier, le Conseil fédéral accorda la surtaxe de 200/0, 
mais il mit à son consentement la (condition de l'application 
simultanée d'un système uniforme de tarifs. Ce système 
uniforme devait être adopté par toutes les Administrations 
de chemins de fer voulant profiter de la surtaxe de 20 0/0, 
et qui n'avaient pas jusque -là appliqué le système du tarif 
au -wagon sur leurs réseaux. 

Système des tarifs de Bnmswipk, 

Les Administrations intéressées réunirent des délégués qui 
élaborèrent un système nouveau connu sous le nom de 
système des tarifs de Brwnswick» (Ce fut dans une confé- 
rence tenue à Brunswick que furent jetées les bases de ce 
système.) Les classes et les taxes, par tonne et par kilomètre, 
de ce nouveau système, qui resta toujours à l'état de projet 
(voir aussi les dispositions réglementaires à l'annexe N* 5) 
sont les suivantes : 

GRANDE VITESSE. 

f ) Messagerie 0^30 

Petite vitesse. — Expéditions partielles . 

2) Classe L — Marchandises de petite vitesse re- 

mises en poids de moins de 5 tonnes 
(expéditions partielles) 0,15 

Petite vitesse. — Tarifs au wagon. 

3) Classe A. — Si l'expédition a un poids d'au 

moins i5 tonnes. ....••. 0,{!0 

4) Classe B. — Si l'expédition a un poids de 10 

tonnes 0,08 

Petite vitesse. — Tarifs spéciaux. 

5) Tarif spécial I ......... 0,0625 

6) Id. n (chaux, etc.) 0,04875 

7) Id. III (fonte brute, sel) 0,04 

8) Id. IV (minerai) 0,0325 

5 
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. Le nombre des tarifs spéciaux, qui avait été de 4 dans le 
début, fut augmenté peu à peu et porté finalement à it. 

Les marchandises des classes A et B et des tarifs spéciaux 
devaientêtre chargées par l'expéditeur et déchargées parle 
destinataire. 

Le chargement des articles des classes I et A avaitlieuen 
wagons couverts. 

Les frais de manutention et autres frais accessoires 
étaient fixés à 0',25 par 50 kilogrammes de la classe I, à if,50 
par tonne de marchandises des classes A et B, et à 15 fr. 
par 10 tonnes des tarifs spéciaux. 

Ce système de tarifs, dit de Brunswick, n'était autre 
chose qu'un système intermédiaire entre celui d'Alsace- 
Lorraine et le système de la classification d'après la 
valeur. Le groupage des marchandises était autorisé, mais 
la distinction entre les wagons découverts et les wagons 
couverts, établie par le système naturel d'Alsace, était aban- 
donnée. Les auteurs du système de tarifs de Brunswick 
s'étaient inspirés de la classification de l'Union des tarifs 
pour établir les tarifs spéciaux du nouveau système. A.insi, 
lorsque le tarif de Brunswick ne contenait que quatre tarifs 
spéciaux, le tarif spécial! renfermait les articles de la classeC 
de la classification de l'Union es tarifs; le tarif spécial II 
comprenait ceux de la classe D, et le tarif spécial III de 
Brunswick n'était autre que le tarif spécial I de V Union des 
tarifs. 

Le système de Brunswick empruntait, par suite, une partie 
de ses dispositions au tarif au wagon d'Aisace-Lorraine, et 
une autre partie à la classification de l'Union des tarifs, clas- 
sification dont une des bases est la valeur de la marchandise. 
Ce nouveau système devait être ^appliqué par tous les che- 
mins allemands à partir du 1er janvier 1875. Son introduc- 
tion fut remise, plus tard, au l^r juillet 1875. Dans l'inter- 
valle, le système de tarifs de Brunswick qui, pendant un 
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certain temps, avait été accepté comme base du futur tarif 
uniforme à appliquer en Allemagne, était devenu l'objet de 
nombreuses critiques. Le grand nombre de ses tarifs spé- 
ciaux (il y en eut jusqu'à 12), la répartition des marchan- 
dises entre ces divers tarifs spéciaux furent attaqués, et 
bientôt le système lui-même fut abandonné (*)• 

Situation en 1875. 

La tentative d'arriver en Allemagne à un système uni- 
forme de tarifs, sur base du système de Brunswick, avait 
donc échoué. La complication dans les tarifs communs 
directs des diverses lignes de l'Allemagne entr' elles ne fai- 
saient que s'accroître par suite des trois systèmes différents 
de tarifs appliqués dans les trafics locaux, savoir : système 
d'Alsace-Lorraine en Alsace, dans le grand-duché de Bade 
et sur quelques autres chemins de fer et Unions de trafic de 
l'ouest et du nord-ouest de l'Allemagne; système de la clas- 
sification dans le nord et l'est de l'Allemagne; système 
mixte bavarois dans la Bavière, le Wurtemberg et la Saxe. 
Les difficultés, les contradictions et les anomalies qui résul- 
taient de la coexistence simultanée de trois systèmes de 
tarifs différents lorsqu'il s'agissait, pour la Direction d'un 
chemin de fer appliquant sur ses lignes l'un de ces tarifs, 
d'entrer en relation de traficdirect avec un autre chemin sur 
lequel un second système de tarifs était en vigueur, étaient 



(*) La décision du Conseil fédéral du 11 Juin 1871, portait que les condi- 
tions d'application du tarif uniforme à mettre en vigueur en Allemagne, 
seraient fixées par le Conseil fédéral, après que les délégués du commerce 
et des administrations des chemins de fer auraient donné leur avis. Ces 
délégués se réunirent le 31 Août 1874, dans une conférence présidée par le 
Chef de l'Office impérial des chemins de fer. et formulèrent leurs proposi- 
tions. Il ne fut pris aucune décision au sujet de ces propositions, ni par 
le Ministère, ni par le ConseU fédéral. 
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telles qu'elles donnèrent lieu à une recrudescence de récla- 
mations déjà si vives du commerce, de l'industrie, des 
chambres de commerce et aussi des compagnies de chemins 
de fer. Les Administrations de chemins de fer voulaient à 
tout prix sortir du chaos dans lequel on se trouvait, et cela 
même au prix de sacrifices à supporter par elles par le fait 
de l'adoption d'un système uniforme. L'office impérial de 
Berlin ne voulait pas abandonner le système naturel des 
tarifs d'Alsace-Lorraine et les Compagnies de chemins de 
fer refusaient, de leur côté de renoncer aux tarifs de classi- 
fication. Une entente, dans ces conditions, devenait fort 
difficile. 

Le conseil fédéral de l'Empire allemand institua une com- 
mission d'enquête sur la réforme des tarifs; il donna à cette 
commission composée de délégués des divers Etats de l'Al- 
lemagne, de représentants des chemins de fer, de l'agricul- 
ture, du commerce, de l'industrie, etc., la mission d'étudier 
la situation, et de chercher la solution qui conviendrait le 
mieux aux intérêts de l'Allemagne. Les Administrations de 
V Union des tarifs soumirent à la Commission un projet de 
tarifs uniformes à adopter dans toute l'Allemagne et basé 
sur les tarifs de classification de cette Union. 

Cette commission d'enquête siégea en 1875, elle s'en- 
toura de tous les renseignements qui lui parurent néces- 
saires. Voici à quelles conclusions la commission d'enquête 
arriva dans son rapport : 

4). — Il y a lieu de considérer, comme d'une nécessité 
absolue, la mise en vigueur d'un système uniforme de 
tarifs de chemins de fer, conformément à l'arliclo Ab de la 
constitution de l'Empire. 

2).— Le système de tarifs uniformes ne peut être atteint 
que par voie de compromis entre les systèmes actuellement 
en vigueur. 

3). — Il y a lieu d'adopter une classe générale de mar- 
chandises en charge de wagon découvert, eu poids de 5 et 
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10 tonnes pour les produits de toutes sortes, et une sur- 
taxe convenable, lorsque Pexpédition de ces marchandises 
doit avoir lieu en wagon couvert. 

. 4). — A côté de cette classe générale de marchandises en 
charge de wagon, il y aura à établir un certain nombre de 
classes de marchandises spécialement dénommées et expé- 
diées en charge de wagon (tarifs spécmux) à des taxes 
réduites et différentes entre elles, qui seraient appliquéeiij 
dans le trafic local et dans le trafic des Unions. 

5). — En outre, l^ messagerie et les expéditions partielles 
de la petite vitesse sont à tarifer à une taxe plus élevée, ces 
dernières en une, éventuellement deux classes, 

6). — Lesarticles volumineux sont soumis à une taxe plus 
élevée. Le service du contrôle des chemins de fer arrêtera 
une liste uniforme et fixe, ou pouvant être révisée, de tous 
les articles volumineux. 

7). — Il sera fix^ des taxes maxima pour chaque classe. 
Les Administrations auront toute liberté d'action en ce qui 
concerne les taxes inférieures à ces taxes maxima. 

8).— En règle générale, la taxe totale de transport sera 
composée d'une taxe de parcours et d'une taxe d'expédition, 

9).— Des tarifs différentiels etdes tarifs d'exception peu- 
vent être appliqués, mais seulement avec l'autorisation du 
contrôle. 

10). — a. —Aucun tarif, et en particulier, aucun tarif 
d'exception et aucun tarif différentiel, ne devra être mis 
en vigueur, s'il n'a été publié conformément au règlement. 

b. — La publication des tarifs doit être réglée d'une ma- 
nière uniforme par le législateur, et être faite dans un seul 
journal central à désignera cet effet, 

c. — Le législateur devra prendre les mesures nécessaires 
pour empêcher l'application do tarifs qui n'ont pas été 
publiés selon la règle, ainsi que la non-observation de 
tarifs publiés par suite de la restitution ultérieure d'une 
partie du prix de transport. (Réfactie, etc.) 
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11).— La mise en vigueur de tarifs dont les taxes ont été 
relevées, ne pourra avoir lieu qu'après un délai légal de 
publication de six semaines. 

Le chancelier de l'Empire soumit, le 15 janvier 1876, au 
Conseil fédéral, les procès-verbaux des séances de la com- 
mission d'enquête. Le chancelier allemand joignit à ces 
procès-verbaux un rapport de V Office impérial des chemins 
de fer, dans lequel les conclusions de la Commission étaient 
discutées . Ce rapport concluait : 

1®) — A la possibilité de se servir des principes indiqués 
par la Commission d'enquête pour créer un système de 
tarifs uniformes ; mais la Commission n'ayant pas pris de 
décision à l'égard de quelques points très-importants, tels 
que le nombre de classes des expéditions partielles, le 
nombre des tarifs spéciaux, l'application des taxes de la 
classe générale des expéditions au wagon et des taxes des 
tarifs spéciaux à des expéditions faites dans un wagon ou à 
des expéditions d'un poids déterminé, l'autorisation de 
créer des tarifs d'exception à côté des classes du tarif gé- 
néral, les indications données par la Commission ne sau- 
raient fournir une base suffisante pour l'établissement d'un 
système pratique. 

2°) — A la nécessité de compléter le système esquissé par 
la Commission d'enquête, soit par décision du Conseil 
fédéral, sois par l'entente entre elles des Administrations 
de chemins de fer, soit éventuellement par une voie législa- 
tive. Le chancelier de l'empire allemand admettait donc 
comme un des moyens à employer pour arriver à un sys- 
tème uniforme de tarifs, l'entente des Administrations de 
chemins de fer allemands sur base d'un système uniforme. 

Initiative prise par les Compagnies de chemins de fer. 

Lorsque la Commission d'enquête eut formulé ses con- 
clusions, les Compagnies de chemins de fer en Allemagne 
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qui, pendant tout le cours de Tenquête, avaient cessé leiirs 
études et leurs recherches, se mirent de nouveau à l'œuvre 
pour arriver à un système uniforme de tarifs. La situation 
n'était plus tenablepour elles. 

Les Administrations des chemins de fer du Nord de l'Al- 
lemagne s'adressèrent au service du contrôle en demandant 
rétablissement d'un nouveau tarif obtenu par la combinai- 
son du système de la classification, en usage au nord de 
Francfort-sur-Main, avec le système d'Alsace-Lorraine ap- 
pliqué au sud de Francfort. Nous donnons dans l'annexe 
N® 6, cette lettre des chemins du Nord de l'Allemagne, elle 
contient des faits fort intéressants^sur les anomalies exis- 
tant alors dans les tarifs. 

En même temps, à la Conférence de Leipzig, des 6 et 
7 avril 1876, tenue par les Administrations des chemins de 
fer de V Union des tarifs, les délégués présents votèrent la 
résolution suivante: 

!'>) La direction du chemin chargée de la présidence de 
rUnion est priée d'adresser à toutes les Administrations des 
chemins de fer en Allemagne l'invitation de prendre part, 
immédiatement, à des négociations devant amener l'appli- 
cation d'un tarif uniforme en Allemagne. 

â*») Dès que les avis d'adhésion auront été envoyés parles 
diverses Administrations, il y aura à nommer une Commis- 
sion dans laquelle les intérêts des différents groupes de 
chemins de fer seront représentés. Cette Commission étu- 
diera un projet de tarif uniforme qui sera soumis à une 
assemblée générale des délégués de tous les chemins de fer 
allemands. 

La Commission se réunit à Harzbourg, les 4 et 5 juillet 
1876, et remplit sa mission, en élaborant» un système 
mixte entre le tarif d'Alsace-Lorraine et le tarif de la clas- 
sification. 

Pendant que les Compagnies de chemins de fer délibé- 
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raient ainsi sur le système nouveau de tarifs à adopter, il y 
avait des Commissions siégeant au Ministère du commerce 
prussien^ auxquelles assistaient les délégués des chemins 
de fer de l'Etat de Prusse, et dans lesquelles la même 
question était discutée. Â quelques légères modifications 
près, la Commission du Ministère adhéra au projet de tarif 
nouveau 'des Compagnies de chemins de fer. 11 fut tenu 
compte ultérieurement, dans le système des tarifs de 
Dresde, des desiderata des Administrations des chemins de 
fer de l'État* 

Système-type de Dresde. 

Le système mixte, dont les bases avaient été jetées à 
Harzbourg, fut soumis aux délibérations des délégués de 
tous les chemins de fer allemands réunis en conférence à 
Dresde, les 29 et 30 juillet 1876. Seuls, les chemins de fer 
d'Alsace-Lorraine et les chemins de fer d'Etat de Prusse 
n'étaient pas représentés à cette assemblée. Un délégué du 
Ministère du commerce prussien assistait à la conférence. 

L'accord fut unanime entre tous les délégués présents à 
la conférence. Le système nouveau, basé en partie sur les 
conclusions du rapport de la Commission d'enquête, consti- 
tuait un intermédiaire entre le tarif naturel d'Alsace-Lor- 
raine et le tarif de la classification; il ne différait que peu 
du système mixte déjà en vigueur sur les lignes de la 
Bavière et du Wurtemberg. Nous donnerons dans le cha- 
pitre suivant la description du nouveau tarif allemand. 
Nous continuerons ici à indiquer succinctement la marche 
des négociations qui amenèrent Tapplication définitive du 
nouveau système de tarifs. 

Les Compagnies de chemins de fer allemands adressè- 
rent, le 30 septembre 1876, leur requête au Ministre du 
commerce, afin d'obtenir l'autorisation d'appliquer le sys- 
tème des tarifs adopté à la conférence de Dresde, et de per- 
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cevoir les taxes fixées, à Dresde, pour chaque classe; elles 
prièrent le* Ministre de déterminer la date de la mise en 
vigueur du nouveau système. 

Décision du Conseil fédéral relative an type de Dresde. 

La Commission du Conseil fédéral spécialement chargée 
de Tétude des questions de commerce, de chemins de fer, etc., 
à laquelle fut soumis le projet de tarif élaboré par les 
Compagnies allemandes, formula son avis qui fut adopté en 
séance du Conseil fédéral du 14 décembre 1876. Voici la 
décision : 

€ Le Conseil fédéral, 

» Considérant que les conclusions de la Commission d'en- 
quête au sujet des bases à adopter pour un nouveau sys- 
tème de tarifs n'ontpas pu avoir une application pratique; 

» Considérant que la Commission d'enquête a recom- 
mandé, comme moyen d'arriver à une entente, l'adoption 
d'un système intermédiaire entre les systèmes de tarifs 
en vigueur ; 

I Considérant que le nouveau système, issu des délibé- 
rations des délégués des chemins de fer privés et d'une 
grande partie des chemins de fer de l'Etat, est con- 
forme aux principaux points indiqués par la Commission 
d'enquête, décide : 

I 1«) — Au point de vue de l'Empire, il n'y a pas d'ob- 
jection à faire à la mise en vigueur du système nouveau 
de tarifs. Le nombre des tarifs spéciaux ne dépassera 
pas trois. La fixation des taxes maxima est réservée au 
gouvernement de chacun des pays de l'Allemagne. 

I 2o) — Il y a lieu d'attendre : 

» a.) — Qu'il y aura une entente au sujet du nombre des 
I tarifs spéciaux et des articles à classer dans chacun de 
• ces tarifs. 
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i b.) — Que lors de la fixation des taxes maxima de 
chaque classe, d'après les conditions spéciales dans les- 
quelles se trouve chaque ligne, il faudra éviter une aug- 
mentation des prix de transport. Ces taxes maxima pour- 
ront être périodiquement révisées. Autant que possible 
les relèvements des tarifs autorisés provisoirement par 
décision du Conseil fédéral du 11 juin 1874, devront dis- 
paraître partout où les conditions d'exploitation et la 
situation financière le permettront. 

» c.) — Que sans préjudice des droits acquis par les actes 
de concession, l'application de tarifs d'exception et de 
tarifs différentiels devra être approuvée par le service 
du contrôle. 

B 3°.) — Le chancelier de l'Empire est invité à faire 
constater, au 1" octobre 1877, dans quelle mesure le 
nouveau système de tarifs aura été appliqué et d'en infor- 
mer le Conseil fédéral. En particulier, les gouvernements 
auront à donner leur avis sur l'opportunité de la mise en 
vigueur d'un tarif uniforme édifié sur une classe géné- 
rale de marchandises en charge de wagon découvert. » 

Négociations, conférences et discussions finales. 

Le Ministre du commerce, par arrêté du 16 décembre, 
porta celte décision à la connaissance des Administrations 
de chemins de fer. Cet arrêté se trouve dans l'annexe N° 7. 
Le Ministre voulait, en outre, connaître l'avis de chaque 
Administration de chemin de fer au sujet des articles à 
classer dans les tarifs spéciaux, et des marchandises à ran- 
ger parmi les articles volumineux. Il désirait aussi que le 
commerce, l'industrie et l'agriculture fussent consultés, et 
vinssent exprimer leurs désirs à l'égard du projet du nou- 
veau système de tarifs , 

Des conférences eurent lieu au mois de janvier 1877 entre 
les délégués des Chemins de fer et les déléguas des Chambres ' 
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de commerce et de Tagriculture, et ces derniers furent in- 
vités à exprimer leurs vœux relativement à la classification 
des tarifs spéciaux et aux dispositions générales du nouveau 
tarif. Toutes ces conférences, entre autres celle de Franc- 
fort-sur-Main, du 13 janvier, pour la Prusse occidentale, 
celle de Carlsruhe, du 22 janvier, pour le grand-duché de 
Bade, celle de Munich, du 20 janvier, pour la Bavière, mon- 
trèrent que le principe du nouveau système était accepté 
par le commerce et l'industrie, que la solution proposée 
constituait un grand progrès sur l'état actuel. En général, 
l'accord s'établit entre les délégués présents. Les Chambres 
de commerce proposèrent des modifications et des addi- 
tions à divers points spéciaux. 

Tous ces vœux et toutes ces propositions de modifications 
des délégués du commerce, de l'industrie etde l'agriculture 
ainsi que ceux des Compagnies de chemins de fer ou des 
lignes de l'Etat furent discutés dans l'Assemblée générale 
de tous les chemins de fer allemands, à Berlin les 12 
et 13 février 1877. Partout régnait le désir d'arriver enfin 
à un résultat définitif. Au cours de la conférence, le délé- 
gué de l'Administration des chemins de fer d'Alsace-Lor- 
raine vint déclarer que, dans l'intérêt général, son Admi- 
nistration abandonnerait le système de tarifs en vigueur sur 
les lignes d'Alsace. Tout le monde était d'accord surl'adop- 
tiondu nouveau système, et on institua une commission de 
rédaction du texte et des dispositions du nouveau tarif. 
C'est ce texte qui constitue aujourd'hui la base du système 
de tarif de petite vitesse en vigueur dans l'Allemagne. 
Nous le donnons dans l'annexe N° 8. 

Il y avait pourtant trois points sur lesquels les Compa- 
gnies de chemins de fer et le Ministère prussien n'avaient 
pas pu s'entendre jusque là. 

Le Ministre du commerce, par sa lettre du 5 mars 1877, 
refusait de donner les mêmes taxes maxima à tous les che- 
mins de fer, comme l'avaient demandé les Administrations 
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des chemins privés, dans leur lettre du 30 septembre 1876, 
il voulait accordor à chaque chemin des taxes maxima eu 
rapport avec les conditions spéciales dans lesquelles se trou- 
vait ce chemin. Le Ministre demandait, en outre, une révi- 
sion annuelle des taxes maxima, et n'acceptait pas la pro- 
position des chemins de fer par laquelle, les Administra- 
tions de chemins de fer devaient avoir le droit, sans auto- 
risation préalable du service du contrôle, de mettre en 
vigueur des tarifs d'exception pour certaines marchandises 
dénommées, à savoir, céréales, bois européens, fer et fonte 
bruts, minerais bruts, chaux, fers et aciers, ciment, houilles 
et lignites. Le Ministère ne consentait pds à la mise en 
vigueur d'un tarif d'exception quelconque, sans l'autorisa- 
tion préalable de son Administration. 
. Après une réplique, de la part des compagnies de 
chemins de fer et une dupplique du ministre, en date du 
12 avril 1877, les compagnies de chemins'de fer en Prusse, 
tout en protestant contre le danger que présentait pour 
elles, au point de vue des résultats financiers *, l'adoption 
des décisions du ministre sur les points en litige, acceptè- 
rent presque toutes sur ces points la solution ministérielle.. 
L'unité et l'accord étaient faits. Le nouveau système de 
tarifs devait être, sauf exception autorisée spécialement, ap- 



(*) Dans un rapport adressé au ministère du commerce de Prasse, la 
compagnie des chemins de fer de Eerlin à Hambourg a montré, en s'ap 
puyant sur les résultats de 1876, que le nouveau tarif allemand, avec les 
taxes dont il entraine l'application, lui causerait une diminution de recettes 
annuelles d'environ 1,500,000 fr. dans le trafic des principaux articles de 
petite vitesse. Or, la longueur du réseau de Berlin-Hambourg est de 410 
kilomètres, et les recettes du transport des marchandises se sont élevées 
à 15,800,000 fr. pendant l'année 1875. 

La compagnie des chemins de fer de Berlin à Ânhalt, dont le réseau a 
une longueur de 431 kilomètres, a prouvé, dans un rapport analogue, que 
la mise en vigueur du nouveau tarif allemand lui occasionnerait, dans les 
recettes du trafic des marchandises, une perte annuelle d'environ 750,000 
francs. La recette du trafic des marchandises s'élevait en 1875, sur le 
chemin de Berlin-Anhalt, à 12,400,000 fr. 
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pliqué partout le l^r octobre 1877, ou au plus tard le !«' jan- 
vier 1878. La fixation des taxes maxima de chaque compa- 
gnie a donné et donne encore lieu, dans bien des cas, à des 
discussions entre le ministère et la compagnie intéressée ; 
il y a eu, môme assez souvent, désaccord sur divers points, 
qui n'étaient plus que d'un intérêt secondaire après que le 
ministre prussien, cédant finalement aux demandes des com- 
pagnies de chemins de fer, eut abandonné sa première opi- 
nion au sujet des tarifs maxima. Nous croyons inutile de 
parler ici plus longuement de ces discussions et de ces né- 
gociations. Nous donnerons encore le résumé du rapport en- 
voyé, le 1er octobre 1877 (*), au Conseil fédéral, par le chan- 
celier de l'Empire, en conformité du § 3 de la décision de 
ce Conseil en date du 14 décembre 1876. Le chancelier 
parle d'abord, dans son rapport, des négociations qui ont 
abouti au nouveau système de tarifs allemands; il indique 
ensuite en quoi consiste le nouveau système, et donne le 
degré d'avancement des travaux d'établissement des nou- 
veaux tarifs sur les chemins de fer allemands. Ces travaux 
avançaient rapidement, mais n'étaient pas encore terminés. 
Sur 62 administrations de chemins de fer, 34 ont appliqué 
le nouveau système de tarifs dans leur traficlocal. Dans les 
trafics directs communs, le travail de transformation a été 
beaucoup plus lent : sur 1,274 tarifs communs directs ou 
tarifs d'Union, 29 seulement ont été refondus d'après le 
nouveau système de tarifs allemands. 



0) A la date du 31 décembre 1877. les tarifs locaux de 45 réseaux de 
chemins de fer étaient établis d'après le nouveau système. A la même épo- 
que, 60 tarifs directs, d'union ou de transit nouveaux étaient publiés. Le 
nombre des nouveaux tarifs directs sera beaucoup plus faible que celui 
des anciens : ainsi, si nous sjmmes bien renseignés, les 13 nouveaux tarifs 
directs de la compagnie de Bdrlin-Anlialt, remplacent plus de 80 anciens 
tarifs directs. 

On peut admettre, sans grande erreur, que dans le courant d'avril 1878, 
le travail de transformation des tarifs, s'appliquant à des tarifs exclus!* 
vement allemands, sera entièrement achevé. 
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CHAPITRE V. 



SYSTÈME UNIFORME DE TARIFS EN \I6DEDR EN ALLEHIfiHK. 



Bases du tarif allemand. — Gr4nde vitesse. — Petite 
VITESSE, — Taxes maxima. — Chargement et déchar- 
gement. — Wagons découverts. — Groupage, — Taxes 
DE Dresde. — Tarifs d'exception. — Prescriptions 
diverses. 



Le système de tarifs uniformes, adopté en Allemagne par 
tous les chemins de fer, est, suivant la décision du Conseil 
fédéral, un compromis entre le système de tarifs d'xVlsace- 
Lorraine et celui de la classification; il a emprunté au sys- 
tème naturel la classe unique d'expéditions partielles et ses 
classes de marchandises en charge de wagon à taxe réduite; 
il a abandonné la distinction faite, au point de vue de la 
taxation, par le tarif d'Alsace-Lorraine, entre les wagons 
couverts et les wagons découverts ; il a pris au système de 
la classification le principe de l'établissement de ses trois 
tarifs spéciaux. 

Bases du tarif allemand. 

La charpente du nouveau tarif allemand est esquissée dans 
ce qui suit (voir aussi l'annexe N'» 8 contenant les disposi- 
tions générales du tarif uniforme allemand) : 

grande vitesse, 
I) Messagerie. 
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PETITE VITESSE. 

II) Expéditions partielles. 

Expéditions en charge de wagon. 

III) Classe A,. — Si l'expédition est d'au moins 5 tonnes» 

IV) Classe B. — Si l'expédition est de 10 tonnes. 

Tarifs spéciaux. 

V) Classe A 2,. — Pour des expéditions d'articles des tarifs 

spéciaux en poids de 5 tonnes. 

VI) Tarif spécial I \ Expédition des articles dénommés 

VII) Id. ^^ [ ^^^^ chaque tarif spécial en 

VIII) Id. III ) poids de 10 tonnes. 

Grande vitesse. 

Il y a une classe pour les expéditions partielles de la mes- 
sagerie. La taxe appliquée est double de celle à laquelle sont 
tarifées les expéditions partielles de petite vitesse. 

Si des expéditions de grande vitesse sont faites en charge 
de wagon, elles sont frappées de la double taxe de transport 
des classes de marchandises en charge de wagon de la petite 
vitesse. 

Le tarif contient une prescription spéciale relative au cas 
où, sur la demande de l'expéditeur et avec le consentement 
de l'administratidi) du chemin de fer, le transportde la mes- 
sagerie a lieu par' train express. La taxe devient ^dans ce 
cas double de la taxe ordinaire de grande vitesse, c'est- 
à-dire qu'elle est égale à quatre fois la taxe de la petite 
vitesse. 

Petite vitesse. 

Toute expédition qui n'est pas remise au transport en 
grande vitesse, ni en charge de wagon, est taxée comme 
expédition partielle. 

Les marchandises non dénommées dans les tarifs spéciaux 
et remises en charge de wagon, sont tarifées à la classe Ai 
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si l'expédition est en poids d*au moins 5 tonnes par wagon, 
et à la classe B si rexpédition est de 10 tonnes. 

Les taxes des tarifs spéciaux ne sont appliquées aux mar- 
chandises dénommées dans ces tarifs que lorsque les articles 
sont remis en poids de 10 tonnes. Si ces marchandises sont 
livrées au chemin de fer en poids inférieur à 10 tonnes, 
mais supérieur ou au moins égal à 5 tonnes, il est perçu la 
taxe de la classe Aa . 

Quant aux taxes à percevoir pour chaque classe par tonne 
et par kilomètre, on a vu que le ministre prussien s'est ré- 
servé le droit de fixer les taxes maxima pour chaque réseau 
séparément et en tenant compte des conditions spéciales 
d'exploitation de chaque chemin de fer. 

Taxes maxima. 

Vî)ici les taxes maxima accordées à quelques chemins de 
l'Etat et à quelques chemins de fer privés (*). Le premier 
tableau contient les taxes maxima par, tonne et kilomètre, 
appliquées sur les chemins de fer de l'Etat en Saxe en 
Bavière et en Prusse : 



(*) L'article 42 du cahier des charges des grandes Compagnies fran- 

çaisea autorise la perception des taxes suivantes par tonne et par 
kUomètre : 

francs. 

Grande vitesse 0,36 

Petite vitesse, classe I (spiritueux, denrées coloniales, objets 

manufacturés, etc.) 0,16 

II (farines, céréales, vins, fers, etc.). . .. 0,14 

m (pierre de taille, fonte brute, etc.).. . 0,10 
IV (houille, fumiers, engrais, minerai, etc.) 

parcours de kil., à 100 kil 0,08 

» 101 » 800 » 0,06 

au-delà de 300 kilomètres 0,04 
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Etat 


Eut 


Etat [ 


MARCHANDISES 


de 
Saxe 


de 
Prusse 


de 1 

Bavière 1 




francs 


francs 


francs 


Grande viteiac. • • • 


0,28 


0,275 


0.2875 


Petite vitesse. — Exdéditions partielles.... 


0,14 


0.1375 


0,14375 


Classe Al (5 lonoes).... 


0,10 


0,08125 


0,085 


Classe B (10 tonnes) 


0,08337 


0,075 


0.075 


Classe A S (5 tonnes de 
marchandises des tarifs 
spéciaui) 


0,06875 


0,06875 


0,06875 


Tarif soécial I 


0,0025 


0,0556 


0,05625 


c II 


0,05 
0.0375 


0.04375 
0,03325 


0,0425 
0,03375 


« m 


Tarif d'exception I 


0,0625 






< 11 ... . 


0,04375 






« III 


0,0375 







Les tableaux suivants donnent les taxes inaxima, par tonne 
et kilomètre, de quelques chemins de fer privés ; on verra 
que quelquefois une même compagnie a des taxe^ maxima 
différentes sur les deux ou plusieurs lignes de son réseau : 



MARCHANDISES 



Grande vitesse 

Petite vitesse. - Expé- 
ditions partielles.. 

Classe A 

< B* 

c A 

Tarif spécialfl 

€ II 

C III.... 



CHEMIN DE 
Berlin à Hambourg 



ANCIBK 
RÉSEAU 



francs 
0,2750 

0,1375 

0,10 

0,08337 

0.06875 

0,0566 

0,0455 

0,03337 



Vittenberg 

à 
Buchholz 



francs 
0,30 

0,15 

0,10 

0,08337 

0,06875 

0,0625 

0,05 

0,03337 



CHEMIN DE 
lagdebourg à B&lderstadt 



Hanovre- 
iitenbecken 



i 



francs 
0,275 

0,1375 

0,10 

0,08 

0,06875 

0,06 

0,0475 

0,03375 



lagdebonrg- 
Halberstadt 



francs 
0,275 

0,1375 

0,10 

0,08 

0,06875 

0,0566 

0,0455 

0,03375 



CHEMIN 

de Berlin 

à Potsdam 

et à ' 

Magdebonrg 






francs 
0,30 

0,15 

0,10 

0,08337 

0,0675 

0,0566 

0,0455 

0,03375 



— 74 — 



MARCHANDISES 


CHEMIN 

de Berlin- 

Anhalt 


CHEMIN 

de la 

Marche 

de 
Posen 


CHEMIN 

de 

Nordhausen 

à 

Erfurih 


CHEMIN 

de 

Berlin 

à 
Gdrlitz 


CHEMIN 

de 
Cologne 

à 
Minden 


Grande vitesse 

Petite vitesse . - Expé- 
di lions partielles .. 

Classe A 

« B 


fraocs 
0,30 

0,15 

0,iO 

0,08337 

0,06875 

0,0566 

0,0455 

0,03375 


francs 
0,875 

0,i375 

0,08125 

0,075 

0,06875 

0,0556 

0,04375 

0,03325 


francs 
0.30 

0,15 

0,10 

0,08337 

0,06875 . 

0,0625 

0,05 

0.03375 


francs 
0,875 

0,1375 

0,08185 

0,075 

0,06875 

0,05625 

0,04375 

0,03325 


francs 
0,0275 

0,1375 

0,08375 

0,075 

0,06875 

0,05625 

0,04375 

0,03375 


c A 


Tarif spécial I 

€ II 

C III.... 



La taxe d'expédition est de 0',15 par 100 kilogrammes 
pour les expéditions partielles et pour la classe A. Celte taxe 
s'élève à 0',15 par 100 Jiilogrammes pour les autres classes 
et les tarifs spéciaux. 

Cette taxe d'expédition remplace les frais accessoires des 
tarifs français. Elle s'applique, pour les expéditions par- 
tielles, à la manutention et aux frais de gare ; tandis que 
pour les classes de marchandises en charge de wagon les 
tarifs spéciaux, elle ne peut rémunérer l'Administration du 
chemin de fer que des frais de gare, puisque tous les arti- 
cles expédiés en charge de wagon doivent être chargés par 
l'expéditeur, et déchargés par le destinataire. En assimilant 
ainsi la taxe d'expédition aux frais accessoires des tarifs 
français, on constate que le nouveau tarif allemand fixe à 
2f,50 le montant de ces frais par tonne d'une expédition par- 
tielle, et à l',50 par tonne d'une expédition en charge de 
wagon. Ces frais sont à peu près doubles de ceux perçus en 
France pour la petite vitesse. (*) 



O Celle taxe d'expédit'on constitue la fraction du prix de transport qui 
est indépendante du parcours de Id marchandise. En raison de l'importance 
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Les taxes fixées ci- dessus pour les chemins de fer de TEtat 
en Prusse peuvent être appliquées telles qu'elles sont, sans 
diminution, sur les nouvelles sections à livrer à l'exploita- 
tion. Quant aux sections déjà exploitées, les mêmes taxes 
maxima peuvent être appliquées, en tant que les taxes des 
tarifs en vigueur jusqu'à présent ne sont pas dépassées par 
les nouvelles taxes maxima. 

Les marchandises volumineuses, en expéditions partielles, 
sont frappées d'une surtaxe de 50 0/0, que l'expédition ait 
lieu en grande ou en petite vitesse. Le tarif énumère leà 
articles qui sont à tarifer comme marchandises volumineuses* 

Chargement et déchargement. Wagons découverts. 

L'Administration du chemin de fer fait le chargement et 
le déchargement des expéditions partielles de grande et de 
petite vitesse c 

Toutes les marchandises des classes A^, B, A, et des tarifs 
spéciaux devront être chargées par l'ex^îéditeui', et dé- 
chargées par le destinataire. 

Tous les .articles des tarifs spéciaux peuvent être, trans- 
portés en wagons découverts, à moins de pres:;ription con- 
traire de l'expéditeur sur la lettre de voiture. Si l'expédi- 
teur désire l'emploi d'un wagon couvert, il sera perçu une 
surtaxe de 10 0/0. 

de celle taxe, il résultera pour les transports effectués à de petites 
distances un tarif moyen assez élevée alors même que le prix d'application 
par tonne et par kilomètre d'après le tarif est faible. Prenons un article du 
tarif spécial N» III transpo^Hé, d'une part, à 30 kilomètres, et d'autre part 
à 300 kilomètres. Le tar<f moyen par tonne kilométrique, dans le premier 
cas, sera de : 30 x0 0^ 3^ 8-r 1*^0 ^ o f p 08325 

dans le deuxième cas, il s'élèvera à : 300 X 0>Q3J25 +1,50 ^ ^ . QQg^g 

oUU 
Le prix total du transport par tonne et par kilomètre peut varier suivant 
la distance parcourue par un article du tarif spécial N* III, du simple au 
double. 
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Groupage. 

Le nouveau tarif allemand autorise explicitement le grou- 
page des marchandises ; mais l'Administration du chemin 
de fer refuse toute garantie en ce qui concerne les avaries, 
Tune par Tautre, des marchandises groupées. Il en résulte 
que la charge d'un wagon pourra se composer d'articles 
différents classés dans un mémo tarif spécial, ou dans divers 
tarifs spéciaux, soit encore d'articles des tarifs spéciaux et 
d'autres marchandises non comprises dans les tarifs spé- 
ciaux. On applique toujours la taxe correspondant à la mar- 
chandise rangée dans la classe la plus élevée du tarif. 

En autorisant le groupage, le nouveau tarif allemand ac- 
corde une prime aux groupeurs de marchandises, et on 
pourrait répéter ici tout ce qui a été dit au sujet du grou- 
page et de ses conséquences dans le chapitre relatif au sys- 
tème d'Alsace-Lorraine. Celte prime est même, en moyenne, 
aussi élevée dans le nouveau système que dans le tarif na- 
turel. Ainsi, la taxe des expéditions partielles dans le tarif 
d'Alsace-Lorraine de 1875 s'est élevée à 0^1325 par tonne 
et kilomètre ; la classe A est taxée à 0^,08875, soit une dif- 
férence de 0^04375 au bénéfice du groupeur, par tonne et 
par kilomètre, si l'expédition a lieu en charge de wagon 
couvert au lieu d'être effectuée en expédition partielle. 

Dans les tarifs nouveaux des chemins de fer de l'Etat de 
Prusse, la taxe par tonne et kilomètre de petite vitesse, en 
expéditions partielles, est de 0^,1375 

Classe A4 0,08125 

Différence 0f,05625 

Soit un bénéfice de 0^,05625, par tonne et par kilomètre, 
au profit de l'expéditeur et du groupeur qui réunira la mar- 
chandise pour l'expédier en poids d'au moins 5 tonnes. 

Sur les chemins de fer de l'Etat de Saxe, la prime du 
groupeur s'élève à 0^,04. Elle varie entre 0^04 et 0',056 dans 
les nouveaux tarifs des chemins de fer privés en Allemagne. 
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Dans ces conditions, il ne faut pas s'étonner si, comme ou 
nous l'a affirmé, il y a, à l'heure qu'il est, des Sociétés en 
voie de formation en Allemagne, dans le but de réunir, de 
grouper les marchandises dans diverses grandes villes, et de 
bénéficier ainsi de la majeure partie de cette prime de 0^04 à 
0f,056, par tonne et par kilomètre. 

La prime des groupeurs est, en eflFet, assez belle pour que, 
dans l'avenir, l'institution de ces intermédiaires forcés, que 
le nouveau tarif allemand place entre le producteur et le 
chemin de fer, se développe beaucoup, et qu'une grande 
partie des marchandises à expédier par chemins de fer 
passent entre les mains des sociétés de groupage. Sans 
répéter ici ce que nous avons déjà dit plus haut au sujet de 
l'influence du groupage sur la grande et la petite industrie, 
sur les grands et les petits centres de population et d'in- 
dustrie, sur l'utilisation du matériel roulant, sur les dé- 
penses et les recettes de l'exploitation des chemins de fer, 
nous ajouterons pourtant que, à l'intensité près, des causes 
identiques devrontamener, dans ravenir,des effets analogues. 

Taxes de Dresde. 

Les compagnies de chemins de fer en Allemagne ont long- 
temps lutté avec le ministère pour que les taxes unitaires 
maxima des nouveaux tarifs fussent uniformes ; elles 
avaient espéré obtenir les taxes maxima fixées à la confé- 
rence de Dresde, à savoir : 

Messagerie 0^30 

PETITE VITESSE. 

Expéditions partielles. • \ 0,15 

Classe Al 0,10 

Id. B 0,08337 

Id.' Aï , 0^06662 

Tarif spécial I 0,0625 

Id. II 0,05 

Id. m 0,04125 

Id. IV 0,03375 
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Comme on Ta vu, ces taxes maxima ne furent pas ac- 
cordées à tous les chemins allemands comme le deman- 
daient les compagnies ; un assez grand nombre de compa- 
gnies furent pourtant autorisées à appliquer, vu leur 
situation spéciale, les taxes maxima fixées à la conférence 
de Dresde. En obtenant des taxes maxima élevées, les com- 
pagnies allemandes pensaient pouvoir atténuer les effets 
que devaient produire, selon elles, les taxes réduites des 
classes générales de marchandises en charge de wagon ; car 
c'est à la taxe de ces classes que, par suite du groupage, 
allaient être tarifés la majeure partie des transports qu'elles 
auraient à effectuer, et qui n'appartiendraient pas aux 
articles des tarifs spéciaux. 

Le ministre du commerce avait du reste aussi réduit à 
trois les quatre tarifs spéciaux proposés par le type de 
Dresde. 

Les trois tarifs spéciaux du tarif allemand contiennent, 
comme il est facile de s'en assurer (annexe No 8), la plupart 
des articles qui se rencontrent le plus fréquemment dans le 
commerce et qui sont employés, en général, en forts poids 
ou en grandes quantités. 

Tarifs d'exception. 

Le nouveau système de tarifs donne le droit aux chemins 
de fer allemands de mettre en vigueur, avec l'approbation 
de l'Administration, des tarifs d'exception s'appliquant à 
des articles des tarifs spéciaux. Ainsi le nouveau tarif saxon 
(annexe N® 8) contient trois tarifs d'exception : le premier 
est relatif à l'esprit-de-vin ; le deuxième, aux bois d'Europe, 
bois d'œuvre, etc.; le troisième, à la chaux. Aucun tarif 
d'exception ne peut être appliqué s'il n'est approuvé parle 
service du contrôle. Au contraire, chaque compagnie de 
chemin de fer est autorisée à baisser et à relever les taxes 
de ses tarifs, sans approbation préalable, tant que ces taxes 
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sont inférieures aux maxima fixés individuellement pour 
chaque compagnie. La compagnie devra pourtant se con- 
former aux règlements relatifs à la publication et aux délais 
de publication. 

Le nombre des tarifs d'exception de chaque Administra- 
tion est variable d'un réseau à l'autre. Le chemin de la rive 
droite de TOder en a sept, celui de Berlin-Anhalî en a cinq, 
la ligne du Main au Neckar n'en a qu'un. Nous ne parlons, 
bien entendu, que des tarifs d'exception approuvés jusqu'à 
ce jour par le ministère prussien, sans préjudice des nou- 
veaux tarifs d'exception qui pourront ultérieurement aug- 
menter le nombre de ceux actuellement en vigueur. Quant 
aux produits classés dans ces divers tarifs d'exception, ils 
varient presque toujours d*un réseau à l'autre ; ils sont dé- 
terminés parles conditions spéciales et particulières de trafic 
dans lesquelles se trouve une ligne de chemin de fer. Ainsi 
la ligne du Main au Neckar n'a qu'un tarif d'exception pour 
le ci-iient avec la taxe de 0^,03325, par tonne et par kilomètre. 

Les cinq tarifs d'exception de la ligne de Berlîn-Anhalt 
sont: 

I) Légumes frais et fruits ; 

II) Blé, malt, farines; 

III) Chaux calcinée ; 

IV) Foin, paille, joncs, lignites, minerais, bois de chauffage, 

traverses, charbons de bois et de terre, pierres, 

spath 0',02775 

V) Lignites, briquettes des gares de Bitterfeld, Wittenberg, 
Wolffen, Coswig et Dessau en destination de Berlin. 
(Sur les parcours inférieurs à 50 kilomètres, la taxe 
est plus élevée, 0^,05625 au lieu de 0^0265, par tonne 
et par kilomètre.) 
Les tarifs d'exception appliqués sur le réseau de la com- 
pagnie des chemins de la rive droite de l'Oder sont au nom- 
bre de sept, à savoir : 
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I) Houille, coke ; 

II) Chaux calcinée ; 
ni) Céréales et graines ; 
IV) Fer et acier façonné ; 

V) Zinc; 
VI) Minerai de fer, pierre à chaux, pierres brutes, fonte et 

acier bruts, vieux fer ; 
VU) Bois européens. 

Les taxes, par tonne et kilomètre, que les nouveaux tarifs 
fixent pour le transport des produits contenus dans les tarifs 
d'exception, sont, en grande partie, restées ce qu'elles 
étaient avant l'introduction du nouveau système de tarifs* 
Ainsi, sur les sept tarifs d'exception du chemin de la rive 
droite de l'Oder, six ont gardé les taxes par tonne et kilo- 
mètres appliquées antérieurement aux produits classés 
aujourd'hui dans ces six tarifs d'exception. 

Prescriptions diverses. 

Un autre principe contenu dans le nouveau tarif allemand 
est celui-ci : Une gare A moins éloignée d'une gare B 
qu'une troisième gare C ne doit pas payer pour le transport 
A B, plus que la gare G ne paie pour le transport B G. Cette 
prescription, dans sa généralité, donnera lieu dans la pra- 
tique à de grandes difficultés par suite de l'enchevêtrement 
et de la concurrence que les chemins allemands se font 
entr'eux. De plus, si le Conseil fédéral n'avait pas très-ex- 
plicitement autorisé, sous réserve de l'approbation de l'Ad- 
ministration du contrôle du chemin de fer, l'établissement 
de tarifs différentiels et de tarifs d'exception, cela eut équi- 
valu à la mise en vigueur du principe de la plus courte dis- 
tance et à l'application de ce principe à tous les transports 
indistinctement. 

L'introduction du nouveau système dans les trafics inter- 
nationaux ne fut pas demandée par le ministère. Quant aux 
tarifs difi'érentiels, leur application continuait à $tre auto- 
risée dans les mêmes trafics . 
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CHAPITRE VI. 



ANALYSE CRITIQUE DD SYSTÈME DES TARIFS ALLEMANDS. 



Le nouveau tarif allemand est un essai. — Incertitude 
sur les résultats financiers probables. — simplicité 

DU SYSTÈME. — TaRIFS D 'EXCEPTION. — DrOIT DE CHAQUE 

ÉTAT DE l'Allemagne de fixer les taxes maxima. — 
Chargement et déchargement des wagons par les 
groupeurs. — Utilisation dé parc de wagons. 



Le nouveau tarif allemand est un essai. ~ Incertitude sur 
les résultats financiers probables. 

Le nouveau système de tarifs en Allemagne présente un 
caractère particulier, celui d'être édifié sur une base toute 
théorique, sans autre attache avec le système de la classifi- 
cation qui avait fonctionné plus de vingt ans, que celle de 
ses trois tarifs spédiaux. Ce n'est pas par suite de perfec- 
tionnements lents et successifs apportés au système déjà 
expérimenté, et en tenant compte de toutes les modifica- 
tions ou améliorations indiquées par l'expérience, qu'on est 
arrivé à ce nouveau système. Le tarif au wagon d'Alsace- 
Lorraine, lorsqu'il fut introduit en 1872, était, lui aussi, un 
système tout théorique, constitué d'un seul jet, et ne se rap- 
portant en aucune façon à tout ce qui s'était fait jusqu'alors 
en matière de tarifs de chemins de fer C'était un essai d'un 
nouveau système de tarifs, et cet essai, comme on l'a vu 
plus haut, n'a pas amené des résultats financiers très- 
brillants. 
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La mise en vigueur du nouveau tarif allemand est éga- 
lement un essai d'un système de tarifs qui dérive du sys- 
tème naturel transformé plus ou moins profondément. Même 
dans la pensée du Conseil fédéral, le nouveau tarif allemand 
n'est qu'un essai, et il suffit pour s'en convaincre de lire les 
derniers paragraphes de la décision de ce Conseil au sujet 
de l'adoption du tarif- type de Dresde (chap. IV). Mais si 
l'essai d'un nouveau système de tarifs sur un réseau tel que 
celui de T Alsace-Lorraine, dont le développement atteint 
environ 900 kilomètres, cause un préjudice financier, ce 
préjudice, tout en ayant une certaine valeur absolue, est 
supporté en entier par le fisc de l'Empire ; l'empire alle- 
mand est assez vaste et assez riche pour se permettre pen- 
dant quelques années le luxe de Tessai d'un système de 
tarifs qui devait être le type définitif à appliquer dans toute 
l'Allemagne. 

Il n'en est plus de même aujourd'hui où il s'agit de faire 
un essai sur un réseau de près de 29,000 kilomètres. Des 
essais tentés sur cette échelle, et alors qu'ils s'appliquent 
à un capital d'environ 9 milliards de francs engagé dans la 
construction des chemins de fer en Allemagne peuvent de- 
venir très-dangereux. On est dans l'ignorance complète des 
résultats économiques et financiers qu'amènera l'application 
du système ; toute base d'appréciation fait défaut. Les ré- 
sultats pourront être bons; ils pourront aussi être mauvais, 
et dans ce dernier cas, l'essai aurait été infructueux. Ajou- 
tons cependant, que sur les chemins de fer de l'Etat de 
Bavière, qui ont appliqué depuis 1874 un système analogue 
au nouveau système allemand, et qui a servi de type à ce 
dernier, le tarif moyen perçu par tonne et par kilomètre est 
plus élevé, en 1874 et en 1875, que dans les années immé- 
diatement antérieures. 

Ce tarif moyen avait atteint successivement : 

En 1868, la valeur de 0',0964 
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En 1869, la val3ur de •. 0',092a 

t 1872, * 0,0672 

^ 1873, * 0,0657 

» 1874, » 0,0706 

* 1875, D 0,0725 

Les taxes unitaires du tarif bavarois sont, en général, 
en raison de la classification des tarifs spéciaux, ou 
égales ouun peu supérieures à celles du tarif allemand 
actuel. 

Le tableau suivant indique les taxes du tarif bavarois au 
moment de sa mise en vigueur, ainsi que celles des chemins 
de fer de l'Etat prussien : 



CLASSES 

PB MARCHANDISES 


Tarif bavarois 

de 

i87& 


Tarif prussien 

de 

1877 


Tarif 

d'Alsace- Lorraine 

de 

1875 


Mossa^erie* *••••••• • 

Petite vitesse 
Expéditions partielles.... 

Classe A (5 tonnes) ... 

Classe B (iO tonnes).... 
Classe A 


francs 
0,35 

0,i25 
0,085 

0,0675 

» 
0,05125 
0.0425 
0,03375 


francs 
0,2750 

0,1375 
0,08125 

0,075 

0,06875 
0.0556 
0,0437 
0,03325 


francs 
0.2650 

0,1335 
i 0,08875 
( 0,0688 
( 0,06625 
( 0.0500 
» 

0.032 


Tarif spécial! j 

c II f(10 ton.) 
c ni] 



Le tarif bavarois fut appliqué sur le réseau des 
chemins de fer de TEtat de Bavière en avril 1874. 
II résulte des déclarations faites par les délégués des 
chemins de fer de l'Etat de Bavièi^e à la conférence de 
Munich du 20 janvier 1877, qu'un Irès-grand nombre d'ar- 
ticles tarifés jusqu'à présent à la classe B du tarif bavarois. 



— Si- 
se trouvaient compris dans les tarifs spéciaux I, II et III du 
nouveau tarif allemand, que beaucoup d'articles des tarifs 
spéciaux I et II du tarif bavarois étaient classés dans les 
tarifs spéciaux II et III du nouveau tarif, et qu'il n'y avait 
que trois articles tarifés plus haut dans le nouveau tarif 
allemand que dans le tarif bavarois de 187i. Les délégués 
faisaient remarquer, en outre, que de si nombreuses déclas- 
sificalions d'articles devaient amener une diminution des 
recettes, et que le gouvernement bavarois n'aura d'autre 
moyen de combler les déficits, s'il ne veut pas recourir à 
l'impôt, que d'augmenter les taxes de certaines classes. 

On se rend si bien compte, en Allemagne, que l'intro- 
duction du nouveau tarif uniforme ne constitue qu'un*essai 
fait dans une nouvelle voie, qu'elle n'est que la mise en pra- 
tique d'un principe nouveau sur lequel Texpérience ne s'est 
pas encore prononcée, que le ministre du commerce prus- 
sien, M. Achenbach, cherche à faire cet essai, cette expé- 
rience dans les conditions les plus favorables. Il ne veut pas 
que le système, qui a été élaboré à l'origine, reste tel quel, 
sans recevoir de modification, ni de perfectionnement. Tout 
en se maintenant dans les limites tracées par la décision du 
Conseil fédéral du 14 décembre 1876, il désire élaguer du 
système tout ce qui est mauvais, sans toucher aux bases du 
même système. Il admet que des changements puissent 
être introduits dans le nouveau tarif avant l'année 1880, 
fixée pour la nouvelle décision du Conseil fédéral à prendre 
en matière de tarifs de chemins de fer. 

Par décision ministérielle du 8 octobre 1877, le ministre 
prussien a institué une commission permanente des tarifs, 
composée de délégués des chemins de fer de l'Etat et des 
chemins privés des divers Etats confédérés. Cette commis- 
sion reçoit toutes les demandes de modifications, d'additions, 
de suppressions, d'améliorations faites par les Administra- 
tions de chemins de fer, par l'industrie, le commerce et 
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Tagriculture. Elle étudie toutes les questions soulevées, et 
les soumet aux décisions des délégués à la conférence géné- 
rale des chemins de fer allemands. La Prusse est repré- 
sentée à la commission permanente des tarifs par les délé- 
gués de six chemins privés et de trois chemins d'Etat. Quant 
aux décisions et aux avis de la commission permanente, ils 
ne doivent en rien préjuger sur les résolutions de rassem- 
blée générale. 

Le ministre du commerce de Prusse désirait même étendre 
les attributions de cette commission permanente eu la char- 
geant d'élaborer des tarifs uniformes de voyageurs et de 
bagages, d'équipages et de bestiaux. Quelques-uns des Etats 
de l'empire allemand n'ayant pas partagé l'avis du minis- 
tère prussien, l'étude de l'unité des tarifs de grande vitesse 
en Allemagne se trouve ajournée. 

Simplicité du Système. 

Sans aucun doute, il serait désirable que les résultats 
financiers du nouveau système fussent favorables, et que 
l'expérience ne vînt pas justifier les craintes manifestées à 
ce sujet par les compagnies de chemins de fer allemands et 
par les chemins de l'Etat de Bavière. 

Le système nouveau, en effet, tel qu'il se présente, est 
simple et réalise, au point de vue de la clarté et de la sim- 
plicité, un progrès réel sur l'ancien système. Il n'y a plus 
de classification générale de toutes les marchandises. Ne 
sont classifîés que les articles des trois tarifs spéciaux. 
L'application du nouveau tarif est donc facile. Gardera- t-il 
cette simplicité qui est aujourd'hui unedesesplus précieuses 
qualités? On peut, jusqu'à un certain point, en douter. Ce 
système porte en lui, selon nous, deux germes de destruc- 
tion qui, en se développant, pourront faire disparaître, dans 
un avenir plus ou moins rapproché, une partie de la sim- 
plicité actuelle ; nous voulons parler des tarifs d'exception 
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el de la faculté laissée par le Conseil fédéral au gouverne- 
ment de chaque état de fixer les taxes maxima sur ses 
chemins de fer. 

Tarifs d'exception. 

Le nouveau tarif allemand ne permet pas l'usage de traités 
particuliers de transports conclus, de gré à gré, entre TAd- 
ministration du chemin de fer et rexpéditeur,il ne veut pas 
de détaxes (Refacties); il en résulte que, lorsqu'un chemin 
de fer aura à soutenir la lutte contre la navigation d'un 
fleuve ou d'un canal, ou contre un autre chemin de fer, ou 
s'il se trouve dans la nécessité de venir en aide à un mo- 
ment donné à une industrie déterminée, il sera forcément 
obligé de recourir à des tarifs d'excepl*on. Or le régime, la 
nature et les besoins de l'industrie et du commerce sur les 
bords du Rhin sont autres que ceux des bords de TElbe ou 
duWeser;les produits à favoriser seront ici différents de 
ceux à transporter à taxe réduite dans une autre région. 
Il y a donc à craindre, dans l'avenir, un grand nombre et une 
grande diversité de tarifs d'exception, il faudra pour éviter cet 
écueil toute la vigilance du Ministère prussien et de l'Office 
impérial des chemins de fer. Si le nombre des tarifs d'ex- 
ception augmentait outre mesure, il arriverait dans ce cas, 
en Allemagne, avec ces tarifs d'exception, ce qui a lieu 
en France avec les tarifs spéciaux.. Les tarifs d'exception 
allemands ont une grande analogie avec les tarifs spéciaux 
du trafic local en France; comme eux, ils ne s'appliquent, 
en général, qu'à des produits similaires. Les tarifs spé- 
ciaux français sont souvent des tarifs différentiels ; ceux 
des tarifs d'exception allemands que nous avons eu sous 
les yeux sont en majeure partie des tarifs proportionnels à 
la distance. Les tarifs spéciaux allemands ont, au contraire, 
un caractère beaucoup plus général que les tarifs spéciaux 
français. Il suffit, pour s'en convaincre, de parcourir la clas- 
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sification des trois tarifs spéciaux de l'annexe n* 8. Les 
trois tarifs en question des chemins de fer de TEtat de Saxe 
ne sont pas des tarifs différentiels. Ces tarifs spéciaux cons- 
tituent, à proprement parler, autantde -classes générales de 
marchandises dénommées, mais à taxe réduite, et dont le 
transport ne s'effectue que sous des conditions de tonnage 
déterminées. Ce sont des tarifs à prime, pour tout expéditeur 
de 10 tonnes de la même marchandise. Si le poids de l'expé- 
dition n'est que de 5 tonnes, on perçoit la taxe plus élevée 
de la classe A», la taxe plus faible des tarifs spéciaux I, II, 
III, n'est appliquée qu'à un chargement de 10,000 kilo- 
grammes. Plus le poids d'une expédition est grand, plus la 
taxe de transport par tonne et par kilomètre est faible. Dans 
les classes de marchandises en charge de wagon des tarifs 
autrichiens, on a adopté le même principe, en ce qui con- 
cerne les valeurs relatives du poids de l'expédition et de la 
taxe à laquelle elle est soumise par tonne et par kilomètre. 

Droit de chaque Etat de fixer les taxes maxima. 

La décision du Conseil fédéral qui accorde au gouverne- 
ment de chaque Etat le droit de fixer lui-même les taxes 
maxima sur les chemins de fer situés sur son territoire, est 
une exception au principe de centralisation et d'unité qui 
semblait guider les négociations qui ont abouti à la création 
du tarif uniforme allemand. Il est vrai qu'en ce qui con- 
cerne la Bavière, l'article 46, alinéa 2, de la Constitution 
de l'empire allemand, laisse à ce royaume toute liberté en 
matière de chemins de fer. 

Chaque gouvernement ayant la faculté de fixer les taxes 
maxima de ses chemins de fer, ces taxes maxima seront 
différentes d'un Etat à l'autre (voir chapitre V les taxes des 
chemins de fer de l'Etat en Saxe et des chemins de fer de 
l'Etat et des lignes privées en Prusse); il en sera de même 
en général des taxes effectives (Normaltaxen, taxes nor- 
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maies) inscrites dans les tarifs, lorsque les taxes effective- 
ment perçues différeront des taxes maxima. 

Le nombre des classes du tarif étant les mêmes sur chaque 
réseau, il y aura, par suite, dans toute PAUemagne, sur les 
lignes de chaque chemin de fer, deux éléments variables^ le 
parcours et la taxe normale. De ces deux facteurs va- 
riables, il eut été facile d'eu éliminer un, la taxe normale 
variable et de ne garder comme élément variable que le 
parcours. Il eut suffi, en eifet, afin de pouvoir appliquer 
partout la même taxe maxima ou normale de prendre dans 
les tarifs au lieu du parcours géographique, c'est-à-dire de 
la longueur effective en kilomètres, la longueur virtuelle 
obtenue en tenant compte des conditions spéciales de pente 
et de rampe de chaque ligne ; on a préféré, au contraire, 
garder deux éléments variables dans les tarifs, et modifie^ 
la taxe normale d'après les conditions particulières d'ex- 
ploitation de chaque ligne. 

Chargement des wagons par les groupeurs., — Utilisation dn 

parc des wagons. 

Il est un motif qui, dans une certaine mesure, a engagé 
quelques grandes Administrations de chemins de fer pri- 
vés, en Allemagne, à se montrer, dès l'abord, assez favo- 
rables au principe du nouveau système de tarifs; elles 
estimaient que le chargement et le déchargement des mar- 
chandises des classes A^, B et des tarifs spéciaux, effectué 
par les groupeurs ou les expéditeurs et les destinataires, 
amèneraient pour elles un véritable soulagement au milieu 
du travail dont elles étaient surchargées. 

L'exploitation commerciale, sur la majeure partie des 
chemins de fer allemands et austro-hongrois, est, en effet, 
tellement compliquée qu'elle exige tous les soins et toute 
l'attention des directions des chemins de fer. Les Adminis- 
trations des chemins de fer, surtout celles dont le réseau 
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est assez étendu, et qui, par cela même, et en raison de 
renchevêtrement des chemins de fer allemands, se trouvent 
avoir un si grand nombre de tarifs directe communs, de 
tarifs de concurrence, tarifs directs internationaux, tarifs 
d'Unions, etc., sont entièrement absorbées par le travail 
long et difficile que leur occasionnent l'établissement de 
tous ces tarifs, et le règlement des décomptes dtes trafics 
correspondants.^ 

La manutention des marchandises dans les magasins des 
gares, le chargement de ces marchandises dans les wagons, 
et le déchargement des wagons dans la gare de destination 
étaient ou devaient être surveillés par le chef de gare. Cet 
agent devait aussi veiller à la bonne utilisation du matériel 
roulant. Il était arrivé là ce qui advient presque toujours 
en pareil cas ; les agents du service actif des lignes n'étant 
que peu ou pas contrôlés sur lie u et place par le service 
Central et n'étant pas, en général, stimulés par tine prime 
pour la bonne exécution des travaux en question, se voyaient 
abandonnés à leur propre initiative ; il devait s'ensuivre une 
surveillance moins active de la manutention et de l'utilisa- 
tion des wagons. Il y eut beaucoup de fautes de charge- 
ment, beaucoup de fausses directions données aux mar- 
chandises, et le matériel n'était pas utilisé aussi bien que 
l'Administration centrale le demandait. Le service central 
occupé à d'autres travaux n'avait que peu de temps à consa- 
crer à la surveillance de la manutention dans les gares. Un 
contrôle efficace n'eut pu être obtenu qu'en envoyant un 
grand nombre d'agents de contrôle dans les gares, ce qui 
eût été coûteux. 

Or, le nouveau système de tarifs, à l'aide des groupeurs, 
débarrassait les Administrations de la majeure partie de la 
manutention des marchandises et du chargement de ces 
marchandises dans les wagons, ainsi que du déchargement. 
Elles n'avaient plus à s'occuper que de la manutention des 
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expéditions partielles de messagerie et de petite vitesse. 
Toutes les autres manutentions de la marchandise dans les 
gai'es étaient faites par les groupeurs ou par les expédi- 
teurs et les destinataires. En même temps les Administra- 
tions de chemins de fer obtenaient une bien meilleure 
utilisation de leur matériel roulant : car le groupeur s'il 
avait intérêt à charger 5 tonnes de marchandises dans un 
wagon, avait encore un bien plus grand intérêt à charger 
10 tonnes dans un seul wagon ; sa tendance était d'utiliser 
le plus qu'il pouvait la puissance de chargement du wagon. 
La prime accordée au groupeur est très-éJevée, elle atteint, 
comme on Ta déjà vu, sur les chemins de fer de TElat de 
Prusse, 0f,056 par tonne et par kilomètre, lorsque des 
marchandises, au lieu d'être transportées en expéditions 
partielles, sont expédiées en charge de wagon de 5 tonnes, 
par wagon, cette prime s'élève à 0^,06 par tonne et kilo- 
mètre, lorsque le transport de ces marchandises est effectué 
en charge de 10 tonnes dans un seul wagon. Ces primes de 
0',056 et de 0^060, par tonne et par kilomètre, sont cer- 
tainement exagérées; elles rémunèrent beaucoup trop le 
service rendu par le groupeur. Il n'est pas douteux que la 
partie de cette prime qui est supérieure à ce que devrait 
être une rémunération convenable et équitable du travail 
du groupeur, est de fait enlevée à l'Administration du 
chemin de fer, dont la taxe de transport estdiminuée d'au- 
tant. Cette prime eût pu être diminuée de près de moitié, et 
le métier de groupeur aurait encore été très-lucratif. 

Peut-être n'a-t-on donné au groupeur une prime aussi 
élevée que pour avoir partout, dans les débuts du système, 
des groupeurs en nombre suffisant. Il ne nous paraît pas - 
douteux que dans l'avenir, surtout si les résultats finan- 
ciers du nouveau système de tarifs n'étaient pas très-favo- 
rables, on ne réduise cette prime à sa juste valeur; le 
groupeur gagnera un peu moins, il est vrai, mais le chemin 
de fer y perdra aussi un peu moins. 



DEUXIÈME PARTIE 



TARIFS AUSTRO-HONGROIS 



CHAPITRE VU. 



PÉRIODE ANTÊRIEIIBE A L'OUVERTURE DU NOUVEAU RÉSEAU 
DE LA SOCIÉTÉ AUTRICHIEME A LA FIN 1870. 



Tarifs primitifs. — Diversité des taxes contenues dans 
LES tarifs de concession. — Théorie du gouvernebient 
EN matière de concurrence. — Projet de 1866. — 
Système de M. Ropp. — Système de la société 
autrichienne. 



Un court résumé historique de la formation et du déve- 
loppement des tarifs dans l'empire austro-hongrois, four- 
nira la meilleure occasion d'étudier l'esprit et le caractère 
de ces tarifs et la tendance poursuivie en Autriche-Hongrie 
en matière de taxation des transports par chemins de fer. 
On pourrait répéter presque en entier, au moins dans les 
premières années, ce qui a été dit, au chapitre II, à 
l'occasion du système primitif des tarifs en Allemagne. 

Tarifs primitils. 

Lors de la mise en exploitation des premiers chemins de 
fer en Autriche, l'Etat, qui les avait construits, en presque 
totalité, et qui les exploitait, avait un tarif fort simple de 
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classification des marchandises d'après la valeur commer- 
ciale des articles à transporter. Ce tarif, en raison même 
de sa simplicité, ne devait pas être d'une application du- 
rable : il ne pouvait convenir longtemps à la situation 
commerciale et industrielle nouvelle que créait le chemin 
de fer. 

Lorsqu'en 1855, l'Etat autrichien céda tous ses chemins 
de fer à des Compagnies privées, les actes de concession 
qu'il leur donna, ne parlaient, en général, que de trois 
classes de marchandises. Ces trois classes furent bientôt 
insuffisantes, et ne permettaient pas, parce que leurs taxes 
étaient élevées, de donner aux transports par chemins de 
fer tout le développement qu'ils comportaient. ïl fallut 
accorder des réductions de taxes, déclassifier les marchan- 
dises ou créer des. tarifs spéciaux; L'augmentation du 
trafic n'aurait pu se produire que dans une limite très- 
restreinte avec les tarifs de l'acte de concession. Le nombre 
de ces tarifs spéciaux, tout en ayant une certaine impor- 
tance, n'avait pas atteint la même proportion qu'en France, 
et cela, parce que rien ne défendait aux Compagnies au- 
trichiennes et hongroises de conclure des traités de trans- 
port particuliers avec des expéditeurs ou des producteurs, 
d'accorder, pour un transport déterminé, telle taxe que 
leur intérêt privé leur dictait; elles n'étaient astreintes 
qu'à une seule condition (*), celle d'accorder la même taxe à 
deux expéditeurs qui leur oifriraient des transports simi- 
laires, de même poids et sur le même parcours. Le nombre 



(*) Les actes de concession des Compagnies austro-hongroises con- 
tiennent la clause suivante relative aux traités particuliers de transports : 
c Dans le cas où la Compagnie accorderait à un expéditeur de transports 
» une réduction de tarifs sous certaines conditions, elle sera tenue d'en 
» faire bénéficier tous les expéditeurs ou entrepreneurs de transports qui 
» accepteraient les mêmes conditions, de teUe sorte que, dans aucun cas 
• il ne soit fait de faveur individuelle. » 
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de ces traités particuliers était trë$-coDsidéral)Ie« M. Kopp, 
Ingénieur des ponts et chaussées. Directeur général adjoint 
de la Société autrichienne I. R. P. des chemins de fêr de 
.TEtat, nous, a affirmé que le nombre des traités particu- 
liers conclus chaque année par là Société autrichienne, dét- 
passait quelquefois le chiffre de deux mille, et qu'en général, 
la moitié environ de^ traités passés avec les expéditeurs 
par la Compagnie était exécutée, en tout ou en partie, par 
les expéditeurs qui les avaient conclus. ' 

Diversités des taises contenues dans les actes de concession* 

A mesure que le réseau austro-hongrois se développait, et 
que des concessions nouvelles de chèminsde fer étaieiit 
accordées, la complication s'introduisait dans les tarifs. 
Presque chaque acte de concession contenait des taxes 
d'application différentes par tonne et par kilomètre pour 
les diverses classes de marchandises. La nomenclature de^ 
marchandises de chaque classe, insérée dans les actes de 
concession, était variable d'un chemin de fer à l'autre. 
Quelques-uns de ces actes, surtout ceux qui sont de date 
plus récente, contiennent même les instructions devant 
servir de base au calcul des tarifs différentiels à appli- 
quer à certains produits dénommés dans l'acte de coh- 
cessilon. Aucun système, ni aucune règle n'étaient observés 
à cet égard, et chaque acte de concession présentait dejs 
particularités au point de vue de la classification et des 
taxes de transport. La conséquence d'une pareille situation 
était de créer de grandes difficultés dans l'établissement 
de tarifs directs communs : la première condition nécessaire 
à l'établissement de tarifs directs communs est, en effet, 
l'existence d'une classification uniforme. 

Aussi, par suite de ces difficultés qu'entraînait la mise en 
vigueur de tarifs directs comtnuhs, les Cômpaghieè aUstro- 
hongroises hésitèrent-elles, pendant un cèirtaih temps' à 
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créer pour le trafic interne de rAutriche-Hongrie des 
tarifs communs; elles étaient, en général, plus disposées à 
établir des tarifs directs communs internationaux, que des 
tarîfsdirects communs internes. On connaissait, par exemple, 
à Taide d'un seul tarif, la taxe de Baziasch à Paris ou à 
Zurich; de Pesth et de Vienne à Brème et Hambourg, et 
pour obtenir la taxe de transport d'une marchandise de 
•Vienne à Pressbourg, ou de Pressbourg à Saint-Polten ; il 
fallait consulter deux ou trois tarifs, quoique Pressbourg 
et Saint-Pôlten fussent presque aux portes de Vienne. Une 
telle situation devait en Autriche-Hongrie, comme en Alle- 
magne, faire affluer entre les mains des commissionnaires 
ou entrepreneurs de transports une grande partie du trafic 
des chemins de fer. Eux seuls savaient se reconnaître et 
fixer le prix du transport d'une marchandise qui devait 
franchir plusieurs réseaux. Le négociant et le commerçant, 
ou le producteur arrivaient difficilement à s'orienter au 
milieu des nombreux tarifs locaux, et ne tardèrent pas à 
réclamer des tarifs directs pour toutes les grandes villes. 

Théorie du gouvernement en matière de concurrence. 

Le gouvernement de l' Au triche-Hongrie avait aussi été 
partisan pendant quelques années du principe de la con- 
currence des chemins de fer entre eux, et, pour être consé- 
quent avec lui-même, il avait accordé une série de conces- 
sions de chemins faisant concurrence à celles des lignes 
déjà existantes qui reliaient, en général, les grands centres 
de population ou d'industrie, et qui étaient productives. De 
cette manière il arriva que le trafic entre Vienne et Prague, 
par exemple, qui pendant de longues années s'était trouvé 
entre les mains de la Société autrichienne et de la Compa- 
gnie du Nord de l'Autriche, à chacune desquelles apparte- 
nait une partie de la ligne de Vienne à Prague, fut réparti 
entre trois chemins concurrents (chemin du Nord-Ouest, 
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chemin de Temperetir François-Joseph et Société autri- 
chienne) au lieu de n'appartenir qu'à un seul. Il en résufta 
une concurrence à outrance pendant quelque temps entre 
les Compagnies rivales; les taxes des tarifs de concurrence 
baissaient, et les recettes afférentes à ces trafics de concur- 
rence diminuaient aussi sur les lignes sur lesquelles ce 
trafic avait passé jusqu'alors. 

L'Etat, par le fait de la garantie qu'il avait accordée à 
tous ces nouveaux chemins, était obligé de payer, à la fin 
de chaque année, de très-fortes sommes destinées au paie- 
ment de l'intérêt des actions et des obligations de ces 
chemins. L'Etat se trouvait être seul à subir les cofnsé- 
quences financières de la concurrence qu'il avait lui-même 
fait naître en créant des lignes rivales entre elles. Aussi, 
lorsque les Compagnies songèrent, après une lutte qui avait 
duré plus ou moins longtemps suivant les difi*érents trafics, 
à cesser cette lutte qui rapportait peu à chacun des com- 
battants, et dont l'Etat payait tous les frais, et à se parta- 
ger entre elles, et à l'amiable, les trafics de concurrence, le 
gouvernement ne fit aucune objection à une entente entre 
les Compagnies et à l'établissement de traités de partage 
du trafic. 

L'accord des Compagnies entre elles amenait chaque fois 
un relèvement des tarifs que la concurrence avait fait 
fléchir très-notablement. Le commerce, qui ne pouvait pas 
compter sur la stabilité des taxes de transport, se plaignait 
vivement. Comme en Allemagne, il demandait plus d'unité, 
un système plus simple et plus stable. L'industriel et le 
négociant avaient de la peine à s'orienter au milieu dés 
nombreux tarifs directs communs, tarifs de concurrence, 
tarifs spéciaux, tarifs d'exception, tarifs réduits. 

Il fallait donc chercher à éliminer tous les inconvénients 
du système en vigueur, et à simplifier le calcul des taxes# 
Il fallait, de l'avis des Compagnies autrichiennes, attendre 
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avant de créer un système nouveau que l'expérience se fût 
entièrement prononcée sur le système actuel, et que la 
statistique sût donné des indications suffisantes. A cette 
condition seulement, le nouveau système pouvait être pra^ 
tique : il bénéficiait ainsi de toutes les améliorations que 
Texpérience et la statistique indiqueraient comme utiles ou 
nécessaires. Ce fut là, le point de départ des études des 
Compagnies austro-hongroises, et ce point de départ est» 
comme on le voit, tout différent de celui que prirent les 
Administrations allemandes ou plutôt le gouvernement alle- 
mand lorsqu'il voulut introduire un système uniforme de 
tarifs dans le nouvel empire. Le programme, en Autriche- 
Hongrie, était donc de chercher, à Taide des indications 
de Texpérience, à perfectionner le système existant, et à 
l'amener à satisfaire à peu près tous les intérêts qui se 
trouvaient en jeu . 

Projet de 1866. — Système de M. Eopp. 

Déjà en 1866, M. Kopp, alors Directeur central du mouve- 
ment et du trafic de la Société autrichienne, avait proposé 
(rapport du 14 janvier 1866) l'adoption d'un système nou- 
veau de tarifs. Dans ce projet de tarif nouveau, la classe III 
des marchandises de petite vitesse, qui contenait les articles 
volumineux, était supprimée, et l'on ne gardait que les deux 
autres classes de marchandises, à savoir : l'ancienne classe II 
qui devenait la classe normale, et l'ancienne classe I qui 
devait être transformée en classe réduite. Les articles de la 
classe réduite (ancienne classe I) étaient dénommés au tarif, 
et tous les articles non dénommés dans la classe réduite et 
dans les tarifs différentiels réduits s'appliquant à des groupes 
d'articles similaires, étaient taxés à la classe normale (an- 
cienne classe; lï). Les articles de concurrence, ou ceux dont 
\e transport exigeait une taxe faible, et qui jusqu'alors 
avaient fait l'objet de nombreux tarifs spéciaux devaient, 
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d'après le projet de tarifs en question, être rangés dans 
quelques tarifs différentiels peu nombreux et valables sur 
tout le réseau de la Société autrichienne. Tous les tarifs 
spéciaux en vigueur jusqu'alors étaient à condenser dans un 
petit nombre de tarifs différentiels. Les articles con- 
tenus dans ces tarifs différentiels ne devaient plus être 
indiqués dans la classification générale. En outre , ils 
devaient être exempts de l'agio (*), et les articles de la 
classification générale (classe normale et classe réduite) 
devaient seuls être soumis à l'agio. 

Ce système^ à l'état embryonnaire dans le projet de 
1866, après avoir reçu toutes les améliorations, toutes les 
modifications que la pratique y fit introduire, devint la base 
du système aujourd'hui en vigueur en Autriche-Hongrie. 
La classification esquissée par ce projet de tarif a servi de 
charpente au tarif actuel des chemins de fer austro- 
hongrois. 

Jusqu'en 1870, il n'y eut pas de modification importante 
apportée au système de tarifs en vigueur. Dans l'intervalle, 
les plaintes du commerce et de l'industrie n'avaient fait 
qu'augmenter d'intensité, et une plus grande simplicité 
dans le système des tarifs était hautement réclamée. 

Système de la Société autricliieime. 

A la fin de 1870, la Société autrichienne avait mis en ex- 
ploitation les sections de Marchegg à Vienne et de Vienne à 
Brunn de son nouveau réseau. Elle reliait ainsi les deux 
tronçons de son ancien réseau, à savoir : Marcheggà Bazias, 
par Buda-Pest, et Brunn à Bodenbach, par Prague. Jusque- 



O Les actes de concession en Autriche-Hongrie fixent les taxes à perce- 
voir en argent et quelquefois en or. Le papier-monnaie est la seule mon- 

« 

naie employée (cours forcé). Il y eut toujours une dépréciation de papier 
par rapport au métal, et cette dépréciation a donné lieu à Tagio. 
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là, ces deux tronçons étaient réunis par la ligne de Mar- 
chegg à Brunn, via Gânserndorf, ligne appartenant à la 
compagnie du Nord autrichien. L'ouverture de son nouveau' 
réseau affranchissait la Société autrichienne de toute dépen- 
dance vis-à-vis de la compagnie du Nord, et formait de son 
réseau un tout compact et homogène. 

En même temps qu'elle livrait son nouveau réseau àl'ex 
ploitation, elle introduisait sur toutes les lignes un nou- 
veau système de tarifs. Ce système n'était auU*e chose que 
la mise en pratique partielle des principes contenus dans le 
projet de M. Kopp de 1866. Le système de tarifs appliqué 
par la Société autrichienne en 1870, a reçu, en Autriche- 
Hongrie, le nom de système de la Société autrichienne 
(Staatsbahn-System). Ce système de la Société autrichienne 
ayant été la base du tarif uniforme appliqué en 1876 sur 
toutes les lignes de rAutriche-Hongrie (à l'exception de la 
seule compagnie du Sud de l'Autriche), il nous a paru utile 
de consacrer à ce système une étude spéciale. 
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CHAPITRE VIII. 



SYSTÈME DES TARIFS DE LA SOCIÉTÉ AUTRICHIENNE. 



Classes du tarif de la société autrichienne. — Messa- 
gerie. — Petite vitesse, classes générales. — Classes 
réduites. — Système des classes réduites. — Manu- 
tention. 



Le système des tarifs mis en vigueur par la Société autri- 
chienne, à la fin de 1870, était un système de classification. 
Un des principaux éléments constitutifs de ce système était 
la valeur de la marchandise ; il contenait aussi, pour cer- 
tains articles dénommés dans la nomenclature des marchan- 
dises, des classes d'articles en charge de wagon. Tout en 
étant, dans la plus grande partie de ses dispositions, un tarif 
de classification à la valeur, il admeH^tait aussi dans une 
certaine mesure le tarif au wagon . 

Classes du tari! de la Société autricliieime. 

Le système de tarifs de la Société autrichienne se com- 
posait : 

D'une classe pour la messagerie; 

De trois classes de marchandises de petite vitesse : 

Classes I, II et III dont les taxes s'appliquaient à des mar- 
chandises dénommées quel que fût le poids d'une expédi- 
tion de ces marchandises. 

De trois classes réduites A, B, C de marchandises dénom- 
mées (la taxe de la classe A est appliquée sans condition de 
tonnage.) 
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Les deux autres classes réduites B et C sont des classesde 
marchandises en charge de wagon. 

Il y avait en outre un tarif spécial pour la houille, le 
coke, les ligniles, et un autre pour les céréales. (Voir les 
prescriptions réglementaires de Tapplication du tarif de la 
Société autrichienne à Tannexe N» 9.) 

Messageries. 

La taxe delà messagerie s'applique indistinctement à 
.toutes les expéditions, en poids quelconque, transportées en 
grande vitesse. Cette taxe est de 0',49, par tonne et par 
kilomètre. 

Un certain nombre d'articles de messagerie, les comesti- 
bles tels que beurre, œufs, viande fraîche, fruits verts, lé- 
gumes, gibier, lait, étaient transportés à une taxe réduite, 
celle de IIP classe de la petite vitesse (0^20 par tonne et 
par kilomètre). Les emballages vides qui avaient servi. à 
l'envoi de ces articles étaient transportés, au retour, à la 
taxe de la classe II de la petite vitesse (0',15 par tonne et 
kilomètre). La messagerie, à taxe réduite ne pouvait être 
expédiée qu'en port payé. 

Petite vitesse. — Classes générales. 

Les taxes des trois classes générales des marchandises de 
petite vitesse sont, par tonne et par kilomètre : 

Classe 1 0',iO 

» II 0,15 

t m.... o,âo 

Ces taxes s'appliquent quel que soit le poids de l'ex- 
pédition. ' 

■ 

La classe III comprend en majeure partie les articles dont 
le volume est très-considérable, si on le compare au poids 
de ces articles. (Annexe N» 9.) 

Les classes I et II se composaient de tous les articles dont 
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les expéditions ne sont pas faites, en général, par lô^^com- ' 
merce en forts poids, ou de celles dont la valeur commefciale • 
est assez grande pour pouvoir îsappdrteic'une taxé dei;ftiiis- '' 
port relativement assez élevée. • ' ' • ' • ^'i'^ ^^^ ' ' • 

...» . .^..■•.'l4M.., ,.. I , . I . . ^ J , il.i 

Classes réduites Â. B. G' , 

La taxe de la dftsâ^v.^éLit }^premièjr^ des qlasses de mar- 
chandises à^ari/. réduit et différçtatiel, s-appUque:à des ex- 
péditions en poi4§ ,quelconque des articles (Jéuowné^ à la 
classe :A. . . . ■. .\ l 

Les taxes des deux autres classes réduites, B, C, appelées 
classes de marchandises en charge de wagon, ne sont ap- 
pliquées que lorsque les articles similaires dénommés dans 
ces classes sont expédiés en poids déterminé avec ùtie letfi*e 
de voiture et dans un seul wagon. La taxe de la élassB B * 
n'est appliquée qu'aux expéditions en poids d'au moinS' 5 ■ 
tonnes, et celle de la classe G aux articles de cette classe ' 
expédiés en poids de 10 tonnes. 

Sont considérés comme articles similaires des classes ré- 
duites B et C tous ceux qui, dans la nomenclature des ai-ti- 
cles de ces classes, sont inscrits dans un même paragraphe - 
et sous une même dénomination générale. 

Ainsi, on regarde, dans cette classification, comme pro- 
duits similaires les diverses espèces de céréales, froment, 
seigle, orge, maïs, etc. Les divers bois d 'œuvre, de cons- 
truction, de navire, de mine, etc., sont considérés comme 
produits similaires. 

Il en résulte que le groupage d'articles non similaires afin 
d'obtenir une expédition de marchandises en charge de wa- 
gon n'est pas autorisé. Ainsi, 2,5 tonnes de- traverses de 
chemins de fer (les traverses de chemins de fer sont tarifées 
d'aprè& la classe B), et 2,5 tonnes de douves (les douves sont 
taxées à la classe B) nç peuvent pas constituer une expédi- 
tion en charge de .wagon de 5 tonnes, à tarifer à la classe B^ ^. 
parce que la classification des marchandises de la classe B 
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ne considère pas les douves et les traverses de chemins de 
fer comme des produits similaires. Les douves et les tra- 
verses seront, comme on le verra plus loin, à tarifer, sépa- 
rément, d'après la classe A. 

Le tarif de la classe À était un tarif différentiel, construit 
d'après la règle suivante : 

Taxe par tonne et par kilomètre (*). 

De 1 kilomètre à 75 kilomètres 0^0988 

> 75 kilomètres à 150 > 0,0850 

• 150 • à 225 • 0,0791 

Au-delà de 225 • ,0659 

Voici comment on appliquait ce tarif : 

Si, par exemple, le parcours était de 200 kilomètres, on 
appliquait la taxe de 0^,0791 à tout le parcours de 200 kilo- 
mètres, et Ton ne percevait pas la taxe de 0>0791 sur la 
longueur (200-150) kilomètres, plus la taxe de 0,0850 sur 
75 kilomètres, plus la taxe de 0,0988 sur les 75 premiers 
kilomètres. On ne cumulait pas les prix de transport par 
série de 75 kilomètres, on n'appliquait que la taxe de la série 
qui correspondait au parcours de la marchandise. 

La taxe de munulention des marchandises de la classe A 
est de lf,00 par tonne. 

La taxe de la classe B n'est perçue que pour des expédi- 
tions avec une seule lettre de voiture, de marchandises 
similaires de cette classe, en poids d'au moins 5 tonnes. Les 
expéditions en poids inférieur à 5 tonnes sont tarifées à la 
classe A, tant que la taxe de la classe A, appliquée au poids 
effectif de l'expédition, n'est pas supérieure à la taxe de la 
classe B appliquée à 5 tonnes ; dans ce cas, on percevra cette 
dernière taxe. 



O La conversion en francs des taxes perçues par la Société autrichienne 
a été faite en prenant la valeur du florin égale à 2f,50. 
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La taxe de la classe C était perçue, en cas d'utilisation de 
la puissance de chargement du wagon, ou contre paiement 
du prix de transport pour un poids égal à cette puissance 
de chargement. 

Lorsque les expéditions de marchandises de la classe C 
sont en poids inférieur à 10 tonnes, la taxe à appliquer au 
poids de l'expédition est celle de la classe L Toutefois, dans 
le cas où le prix de transport obtenu en percevant la taxe de 
la classe I pour le poids effectif de l'expédition est supé- 
rieur au prix de transport qui résulterait de l'application de 
la taxe de la classe C à la puissance de chargement du wa- 
gon, il y aurait à appliquer ce dernier prix de transport. 

Les tarifs des classes B et G sont des tarifs différentiels 
dont les bases sont les suivantes : 

Taxe par tonne et par kilomètre. 

Classe B. 

Parcours de 1 kilomètre à 38 kilomètres. 0^,0988 

» 38 kilomètres à 75 » 0,0850 

» 75 » à 160 » 0,0791 

• 150 » à 225 I 0,0659 

> 225 » à 304 I 0,0593 

Au-delà de 304 • 0,0527 

La taxe de manutention est de 1^00 par tonne. 

Classe C. 

Parcours de 1 kilomètre à 38 kilomètres . 0f,0659 

» 38 » à 75 > 0,0593 

» 75 > à 150 t 0,0527 

» 150 > à 225 1 0,0461 

Au-delà de 225 » 0,0396 

La taxe de manutention des marchandises de la classe G 
est de 0f,75 par tonne. 
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Système des classes réduites. 

Si Ton consulte la nomenclature des marchandises de la 
classification du tarif autrichien, on voit que les articles 
rangés dans les classes de marchandises à taxe réduite, en 
charge de wagon ou non, classes A, B et C, sont des pro- 
duits dont le transport ne pouvait pas être soumis à une 
taxe élevée, en raison de leur faible valeur, ou encore des 
produits auxquels il fallait appliquer une taxe peu élevée 
afin de pouvoir être transportés au loin; ces produits, lors- 
qu'ils sont expédiés par le commerce, le sont toujours en ce 
qui concerne les marchandises des classes B et C, en poids 
assez considérables. La compagnie' était donc dans le vrai, 
et se conformait, en même temps, aux habitudes du com- 
merce, en percevant pour le transport de ces produits des 
taxes peu élevées, diminuant avec le parcours, et en impo- 
sant à Texpéditeur la condition de tonnage pour lui donner 
droit à la tax€ réduite. 

C'était bien le principe du tarif au wagon que la Société 
autrichienne consacrait ainsi ; mais elle limitait l'applica- 
tion de ce principe à des cas bien déterminés, à des mar- 
chandises dénommées pour lesquelles le tarif au wagon avait 
sa raison d'être;- elle excluait absolument les classes géné- 
rales d'articles en charge de wagon obtenues par le grou" 
page de toutes sortes de produits au de marchandises. 

Les nombreux tarifs spéciaux que la Société autrichienne 
avait été obligée d'établir antérieurement pour tenir compte 
des nécessités du trafic de ses lignes, disparurent dès que 
le tarif de 1870 fut mis en vigueur. Ces tarifs spéciaux, 
accordés presque tous sous des conditions de tonnage et de 
parcours, n'avaient plus de raison d'être ; ils avaient été 
fondus ensemble, codifiés, et le résultat de la codification 
avait été précisément la création des classes A, B et C 
(voir les articles rangés dans ces classes à l'annexe N® 9;, 
qui à elles trois remplaçaient tous les anciens tarifs spé- 
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ciauic. Deux seulement de ces tarifs spéciaux furent con- 
servés par suite de Timporlance particulière que les mar- 
chandises auxquelles ils s'appliquaient avaient pour la 
Société autrichienne ; c'étaient : le tarif spécial pour les 
céréales, et le tarif spécial pour la houille. 

Manutention. 

Il est perçu, dans tous les cas, une taxe de manutention de 
0f,05 par fraction indivisible de 50 kilogrammes, soit de 
i^OO par tonne, pour toutes les marchandises des classes I, 
II, III, A, B ; .la taxe de manutention de la classe C n'est, 
comme on Ta déjà vu, que de 0^75 par tonne. 

Le déchargement des wagons est fait dans tous les cas et 
pour toutes les marchandises, quelle que soit la classe à 
laquelle elles appartiennent, par les soins de la Compagnie. 
Le chargement des wagons est fait par la compagaie lors- 
qu'il s'agit des marchandises des classes I, II, III, AetB. 
Les articles de la classe G sont à charger sur wagon par les 
expéditeurs ; ce chargement doit être fait dans un délai de 
douze heures. Passé ce délai, il est perçu une taxe de 0^50 
par heure de retard et par wagon. 

Il est perçu, en outre, dans certaines gares dénommées 
dans le tarif, une taxe spéciale de 0f,25 par tonne et par 
opération, soit pour le déchargement des marchandises du 
camion de l'expéditeur sur le quai du chemin de fer, lorsque 
ce travail est fait par la compagnie, soit pour le chargement 
des marchandises à l'arrivage, du quai sur le camion du 
destinataire. Cette taxe est calculée par fraction indi- 
visible de 50 kilogrammes. Certaines catégories de mar- 
chandises spécifiées dans le tarif sont affranchies de cette 
taxe. 

Il n'est fait, en aucun point du système des tarifs de la 
Société autrichienne, une mention, ni une prescription quel- 
conque au sujet de l'emploi de wagons couverts ou décou- 

8 
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verts. La compagnie peut donc a son gré, mais aussi à ses 
risques et périls, faire en wagons découverts le transport de 
tel produit qu'elle voudra. La taxe perçue par elle est la 
même, que la marchandise soit expédiée en wagon couvert 
ou en wagon découvert. 
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CHAPITRE IX. 



PÉRIODE DE 1871 A 1876. 



Conséquences de l'application du tarif de la société 

AUTRICHIENNE. — TaRIFS DE l'ÈtAT HONGROIS. — ADOPTION 
DU système MÉTRIQUE DANS LES TARIFS AUSTRO-HONGROIS. 

— Tarif uniforme de 1876 r 



La mise en vigueur du système de la Société autrichienne 
à la fin de 1870, lors de l'ouverture du nouveau réseau de 
cette compagnie, a servi de point de départ aux négocia- 
tions qui devaient amener l'unification des tarifs appliqués 
en Autriche-Hongrie. 

Conséquences de l'application du tari! de la Société 

autricliieime. 

Le nouveau tarif de la Société autrichienne fut favora- 
blement accueilli par le public ; il présentait, vis-à-vis de 
ce qui existait antérieurement, de grandes simplifications et 
une disposition beaucoup plus claire. 

Peu après l'apparition du système de la Société autri- 
chienne, la compagnie du Nord l'adopta également; puis les 
compagnies du Nord-Ouest, du chemin de fer François- 
Joseph et d'autres encore imitèrent l'exemple du Nord au- 
trichien. Peu à peu, le système fut mis en vigueur par la 
majeure partie des chemins de fer autrichiens. Il n'y eut 
d'exception que pour la compagnie du Sud de l'Autriche, 
qui avait gardé son système de classification entièrement 
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différent de celui de la Société autrichienne. Les tarifs gé- 
néraux de la compagnie du Sud contenaient, en effet, treize 
séries entre lesquelles les marchandises étaient réparties ; 
il y avait, en outre, quatre séries comprenant des tarifs 
spéciaux, ce qui portait à dix-sept le nombre total des séries 
du tarif de la compagnie du Sud de l'Autriche. Quelques 
lignes voisines de celles de la compagnie du Sud avaient 
également adopté la classification de cette compagnie. 
• Il n'y eut plus en présence, au bout d'un certain temps, 
qu^ le système de la Société autrichienne dont l'extension 
devenait de jour en jour plus grande, et le système delà 
compagnie du Sud appliqué dans la région du sud de l' Au- 
triche. Comme on le verra pourtant plus loin, l'Etat hon- 
grois fit sur ses lignes, en 1874, l'essai du système naturel 
d'Alsace-Lorraine . 

La compagnie des chemins de fer de la Transylvanie avait 
été, la première, en Hongrie, à expérimenter le système 
naturel ; elle renonça à ce système au bout de quelque 
temps. 

L'application du système de la Société autrichienne par 
les compagnies dont la classification de l'acte de concession 
était différente de celle de la Société autrichienne, présen- 
tait quelquefois, pour ces compagnies, de sérieuses diffi- 
cultés. Très-souvent elles ne pouvaient sortir d'embarras 
que par la création de tarifs. spéciaux pour ceux des articles 
qu'il était impossible de faire entrer dans les cadres des 
classes du tarif de la Société autrichienne. Or, on a vu, que 
les dispositions des actes de concession austro-hongrois, re- 
latives à la classification et aux taxes à percevoir, présen- 
taient presque toutes des particularités qui variaient d'un 
acte de concession à l'autre. Il résultait, par suite de l'adop- 
tion du système de la Société, l'obligation de créer des tarifs 
spéciaux par les diverses compagnies qui voulaient adopter 
ce système. C'était là un inconvénient provenant de textes 
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différents des actes de concession, et auquel on ne pouvait 
porter remède que par une modification législative apportée 
à ces actes. Les Chambres de commerce se plaignaient de cet 
état de choses. C'est vers cette époque que parut le système 
d'Alsace-Lorraine, dont l'Etat hongrois adopta bientôt le 
principe sur son réseau. L'introduction du système naturel 
en Hongrie produisit un arrêt dans les efforts faits et les 
négociations entamées en Autriche-Hongrie pour arriver à 
une classification uniforme. 

Tarifs de l'État hongrois. 

L'Etat hongrois fit, en 1874, sur ces lignes, l'essai d'un 
nouveau système de tarifs, à savoir le système au wagon 
d'Alsace-Lorraine. La mise en vigueur du tarif naturel 
devait, d'après les prévisions de la Direction des chemins 
de fer d'Etat de Hongrie, améliorer le produit net de ces 
chemins. 

Les classes du tarif de l'Etat hongrois de 1874 étaient : 

10) Expéditions partielles; 

2o) Expéditions en charge de wagon d'au moins 5 tonnes 
de marchandises similaires dans un wagon avec une 
seule lettre de voiture; 

30) Quatre tarifs spéciaux, dont le premier n'est appliqué 
que sous la condition de tonnage de 5000 kilo- 
grammes, et les trois autres sous la condition de 
l'utilisation complète de la puissance de chargement 
du wagon. 

Tarif spécial I : Produits en tonneaux. 
» II : Céréales, sel. 

» III : Minerais, bois. 

» lY : Matériaux de construction. 
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Les taxes des tarifs étaient calculées comme il suit : 



CT.ASSES 


TAXE 

fondamentale 
par tonne 


TAXI 

de transport 

par tonne 

et iLilomètre 




TAXE 

de manutention 
par tonne 


Expéditions partielles.. .. 

Expéditions en charge de 
vagon 

Tarif spécial I 

» 11 

1 » m 

1 9 VI 


francs 
2,00 

1,80 
1,70 
1,60 
1,50 
1,2R 


francs 
0,0922 

0,0724 
0,0591 
0,0461 
0,0362 
0,0329 


francs 
1,00 

1,00 
1,00 
1,00 
0,50 
0,50 


1 



L'addition des trois taxes de ce tableau, dont le 2« seu- 
lement était à multiplier par le parcours de la marchandise, 
donnait la taxe totale du transport. 

Quant aux résultats financiers amenés par Tapplication 
de ce système sur les chemins de l'Etat hongrois, ils sont 
indiqués ci-après. Le rapport du produit net au capital de 
construction, ou encore létaux de l'intérêt du capital de pre- 
mier établissement, s'est élevé : 

En 1872, à 2,90 pour 0/0. 

» 1873, à 3,19 » 

» 1874, à 1,64 » 

» 1875, à 2,61 » 

C'est-à-dire que, après la mise en vigueur du sjrstème na- 
turel en 1874, le taux de Tintérét payé au capital de cons- 
truction a été inférieur à ce qu'il avait été avec les tarifs 
antérieurs. A la fin de 1876, l'Etat hongrois renonça au tarif 
au wagon d'Alsace-Lorraine, et adopta sur son réseau le 
système de tarifs uniformes que tous les chemins de fer 
austro-hongrois introduisaient alors sur leurs lignes. 
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Adoption du système métrique dans les tarifs austro-hongrois. 

Le système métrique devait être introduit dans les tarifs 
des chemins de fer austro-hongrois le l®^ janvier 1876. Il 
fallait donc songera une refonte générale de tous les tarifs. 
Le gouvernement autrichien, d'accord avec les compagnies 
de chemins de fer, voulut profiter de cette occasion pour 
faire appliquer, sur toutes les lignes autrichiennes, un sys- 
tème uniforme de tarif. Il voulait aussi avec l'adoption de 
ce système uniforme procéder à un relèvement des taxes. 
Les gouvernements autrichien et hongrois étaient revenus, 
en effet, à d'autres idées en ce qui concernait la politique à 
suivre vis-à-vis des compagnies de chemins de fer. Le 
principe de la concurrence des chemins de fer entr'eux, qui 
avait eu la faveur du ministère pendant quelque temps, était 
abandonné : les lourds sacrifices imposés chaque année au 
Trésor, par le paiement des annuités de la garantie, avaient 
opéré la conversion du ministère. Une autre ligne éco- 
nomique fut adoptée ; le gouvernement autrichien» dans le 
but de diminuer les charges du Trésor, était décidé à mener 
parallèlement l'introduction d'un système de tarifs uni- 
formes et le relèvement des taxes. 

Le. ministère autrichien, après s'être entendu avec les 
compagnies de chemins de fer de la Cisleithanie, présenta, 
à la Chambre des députés de Vienne, un projet de loi dans 
lequel il proposait une classification uniforme et l'adoption 
de nouvelles taxes par voyageur et par kilomètre, et par tonne 
kilométrique de marchandises. Ces taxes étaient un peu su- 
périeures aux taxes de concession des divers chemins de fer 
autrichiens ; elles devaient être uniformément appliquées 
en Autriche. 

Le projet de loi fut rejeté par la Chambre des députés (*). 

(*) Les taxes proposées par le ministère autrichien, par tonne et kilo- 
mètre étaient, pour les marchandises de petite vitesse : 
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Le ministre avait besoin du vote des deux Chambres pour 
pouvoir modifier les taxes de concession. La Chambre mo- 
tiva son refus par la majoration subie par les taxes dans le 
projet ministériel. ^ 

Tarif nniforme de 1876. 

Il ne restait plus au ministre du commerce autrichien, 
M. de Chlumecky, d'autre ressource que d'autoriser, par 
arrêté ministériel, la mise en vigueur du nouveau tarif uni- 
forme issu de l'entente des Administrations de chemins 
de fer austro-hongroises, et basé sur le système de tarifs 
de la Société autrichienne. Les prix de transport étaient 
rapportés aux nouvelles unités de mesure et de poids, 
le kilomètre et les 100 kilogrammes ; c'étaient les anciennes 
taxes transformées, fixées par les tarifs au quintal et au 
mille ou par les actes de concession. Le ministre déter- 
mina aussi par arrêté les taxes des nouveaux tarifs. Elles ne 
pouvaient plus être uniformes pour tous les chemins, car 
le ministre était obligé de se mouvoir strictement sur le 
terrain des actes de concession. Les nouvelles taxes étaient 
souvent supérieures à celles contenues dans les anciens 
tarifs, mais inférieures aux taxes maxima du cahier des 
charges. Le nouveau système devait entrer en vigueur, au 
plus tard, le l^r octobre 1876. 



Classe I 0f,1625 

» II 0.137S 

Les taxes qui furent appliquées de fait par la Société autrichienne, par 
exemple, ont été, par tonne et par kilomètre : 

Classe 1 0f,lS5 

• II 0,1025 

Ces taxes résultaient simplement delà conversion des anciennes taxes 
perçues par la compagnie. 
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CHAPITRE X 



TARIF AUSTRO-HONGROIS DE 1876. 



Classes du tarif austro-hongrois de 1876. — Messagerie. 

— Petite vitesse. — Classes des expéditions partielles. 

— Classes des expéditions en charge de wagon. — 
Classe A. — Classes B et C et tarifs spéciaux I et II. 

— Marchandises volumineuses. - Wagons découverts. 



Le nouveau système de tarifs uniformes de PAutriche- 
Hongrie fut mis en vigueur en septembre, sur quelques 
réseaux, et en octobre 1876 , sur le reste des lignes de 
l'empire, sauf sur le réseau de la Compagnie des chemins 
de fer du Sud, à laquelle son acte de concession donnait 
une classification spéciale. (Annexe N° 10.) Il comprenait : 

Classes du tarif austro-hongrois. 

Une classe pour la messagerie se décomposant en deux 
subdivisions : 
1® Messagerie à tarif plein de grande vitesse; 
2o Messagerie à tarif réduit. 

Deux classes pour les expéditions partielles de la petite 
vitesse : 

Classe I (classe normale). 
Classe IL 
Trois classes de tarifs à taxes réduites : 

Classes A, B et C. 
Deux tarifs spéciaux : 

Tarif spécial N» 1 (Céréales). 

N» 2 (Bois) . 
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Messagerie. 

Les articles de messagerie se divisent en deux catégories. 
Ceux dénommés, soumis à une taxe réduite, et ceux non 
dénommés, auxquels s'applique le tarif plein de la grande 
vitesse. 

La taxe du tarif plein de. la messagerie est de fr. 49 (*) 
par tonne et par kilomètre. 

La taxe de la messagerie transportée à prix réduit est de 
fr. 20, par tonne et par kilomètre. Les articles qui jouis- 
sent de cette réduction sont les comestibles, tels que beurre, 
œufs, poissons frais, lait, viande fraîche, gibier, etc. 

Quant aux emballages vides renvoyés à Texpéditeur des 
comestibles, ils sont taxés, au retour, à la classe I de la 
petite vitesse, c'est-à-dire à fr. 155 par tonne et par 
kilomètre. Les expéditions de messagerie à prix réduit ne 
peuvent avoir lieu qu'en port payé. 

Petite vitesse. — Classe des expéditions partielles. 

Les taxes des deux classes de marchandises en expéditions 
partielles, classes I et II, s'appliquent à une expédition 
quel que soit son poids. 

La taxe de la classe II est perçue pour tous les articles dé- 
nommés et rangés dans cette classe du tarif (Voir annexe 
N** 10) ; celle de la classe I (classe normale), est appliquée à 
toutes les marchandises non dénommées dans la nomenclature 
des marchandises des classes II, des classes A, B, C des mar- 
chandises en charge de wagon, des tarifs spéciaux ou d'ex- 
ception, ou qui ne sont pas mises au nombre des mar- 
chandises volumineuses du tarif. Ainsi, à rencontre du tarif 
de 1870, le nouveau tarif ne dénommait plus tous les 



Ç) Les taxes contenues dans ce chapitre sont celles du tarif général 
de la Société autrichienne appliquées depuis le mois d'octobre 1876. 
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articles; les articles des classes réduites seuls sont dé- 
nommés, ceux de *la classe normale ne le sont plus. C'est 
l'exception qui est indiquée, et non plus la règle. 
Les taxes par tonne et kilomètre sont : 

Classe I — 0f,155. 

Classe II — 0,1025. 

Glaslses des expéditions en charge de wagon. 

Un certain nombre de produits dénommés et rangés dans 
les classes A, B, C, jouissent des taxes réduites de ces 
classes sous des conditions de tonnage et de parcours. Les 
taxes de ces trois classes de marchandises en charge de 
wagon ne s'appliquent qu'à des produits similaires. Voici 
comment, dans le tarif, on définit les produits similaires : 
sont considérés comme articles similaires des classes A, B 
et C, celles des marchandises de ces classes qui, dans la 
nomenclature alphabétique des marchandises soumises à 
des taxes réduites (on a vu plus haut que la nomenclature 
se bornait à spécifier les marchandises à taxes réduites), 
sont contenues dans un seul et même alinéa. Ainsi, le pétrole 
et l'huile minérale peuvent être employés indistinctement 
pour compléter le chargement minimum exigé, afin d'avoir 
droit au tarif réduit ; il en est de même de l'huile d'olive et 
de l'huile de noix de coco; mais il n'est pas permis de 
compléter un chargement de pétrole avec un chargement 
d'huile d'olive ou inversement : 

Les tarifs des trois classes A^ B, C de marchandises en 
charge de wagon sont des tarifs différentiels. 

Classe A. 

Le tarif de la classe A n'est perçu que lorsque l'expédi- 
tion de produits similaires est en poids d'au moins 5 tonnes 
par lettre de voiture. Si l'expédition a un poids inférieur à 
5 tonnes, on applique la taxe de la classe II au poids efifec- 
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tif , sans pourtant que la taxe ainsi obtenue puisse être 
supérieure à celle qui résulterait de Tapplication de la taxe 
de la classe A au poids de 5 tonnes. 

Le tarif de la classe A est établi comme il suit : 
Taxe par tonne et par kilomètre, 

Sur les 75 premiers kilomètres 0^,10. 

» 75 kilomètres suivants ,085. 

» 75 » . ;.... 0,080. 

Par kilomètre, au-delà de 225 kilomètres. ,065. 

Voici comment la taxe est calculée dans ce système. Si 
Ton suppose un parcours de 200 kilomètres, on prend d'a- 
bord la taxe par tonne sur les 75 premiers kilomètres, soit 
75 X 0,10, on y ajoute la taxe par tonne sur les kilomètres 
suivants, soit 75 X 0,085 ; à la somme, on ajoute la taxe par 
tonne sur les (200-— 150) kilomètres de la troisième série, 
soit 50 X 0,080. Ce qui donne une taxe, par tonne sur les 
200 kilomètres, de 17 fr. 875. Cette méthode de calcul du 
prix de transport des marchandises des classes réduites 
A, B, C, diffère essentiellement de celle usitée dans le sys- 
tème de la Société autrichienne. Il eut suffi (se reporter au 
chapitre YIII), dans ce dernier sybtème, d'appliquer la taxe 
de 0,08 aux 200 kilomètres, et on eût obtenu un prix de 
transport de 16 fr. au lieu de 17 fr., 875 que donne la 
nouvelle méthode. Cette dernière se trouve être plus 
avantageuse pour les Compagnies de chemins de fer que 
Tancienne. 

Classes B et C. — Tarifs spéciaux I et II. 

Les taxes des classes en charge de wagon B et C, et des 
tarifs spéciaux I et II, ne sont appliquées qu'à des charge- 
ments complets de wagon, ou lorsqu'on paie la taxe pour un 
poids égal à la puissance du chargement de wagon. L'expé- 
diteur n'a, dans aucun cas, droit à des wagons d'une puis- 
sance de chargement supérieure à 10 tonnes. Dans le cas où 
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des wagons d'une puissance de chargement supérieure à 10 
tonnes seraient mis à la disposition de l'expéditeur, si la 
nature de Ja marchandise chargée par lui ne permet pas 
d'utiliser entièrement la puissance de chargement d'un 
pareil wagon, la taxe sera perçue d'après le poids effectif du 
chargement, mais au minimum pour un poids de 10 tonnes 
par wagon. Lorsque les expéditions des articles rangés dans 
les classes B et G et dans les tarifs spéciaux I et TI, sont en 
poids inférieur à 10 tonnes, mais d'au moins 5 tonnes, ces 
expéditions seront taxées à la classe A, sans toutefois que le 
prix de transport obtenu, efi appliquant le tarif de la classe 
A au poids effectif, puisse être supérieur à celui qui résul- 
terait de la perception des taxes des classes B et G, ou de 
celles des tarifs spéciaux I et II appliquées à 10 tonnes. Les 
expéditions des classes B et G et des tarifs spéciaux I et II, en 
poids inférieur à 5 tonnes, sont tarifées à la classe II; si, 
toutefois, le prix de transport obtenu en appliquant la taxe 
de la classe A à 5 tonnes était inférieur à celui qui résul- 
terait de l'application du tarif de la classe II au poids effec- 
tif de l'expédition, il faudra percevoir le prix de transport 
le plus bas. 

Une exception est faite dans la taxation de certaines mar- 
chandises des classes B et G, lorsque l'expédition a un 
faible poids. Ges marchandises ne peuvent être transportées 
à la taxe des classes B et G que lorsque les wagons ont été 
demandés pour le chargement exclusif de ces articles. Des 
prescriptions spéciales insérées dans la nomenclature des 
marchandises (Voir annexe N° 10, nomenclature des mar- 
chandises des clisses B et G, poterie ordinaire, foin, paille, 
etc.) régissent la taxation de ces articles. 

Les tarifs des classes B, G et les tarifs spéciaux I et II 
sont différentiels; ils sont construits sur les bases sui- 
vantes : 
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Taxe par tonne et kilomètre : 
Classe B. 

Sur les ^0 premiers kilomètres 0^10 

» éO kilomètres suivants 0,085 

» 75 > 0,080 

» 75 » 0,065 

1 75 1 0,060 

par kilomètre, au-delà de 305 kil 0,0525 

Classe C. 

Sur les éO premiers kilomètres 0',065 

9 40 kilomètres suivants ,060 

» 75 » 0,0525 

» 75 » 0.045 

par kilomètre, au-delà de 230 kil ,04 

Tarif spécial I. (Céréales, sel). 

Sur les 15 premiers kilomètres Of,10 

Sur chaque kilomètre suivant ,065 

Tarif spécial II. (Bois d'œuvre). 

Sur les 40 premiers kilomètres. ... 0',10 

» 40 kilomètres suivants ,065 

» 75 1 0,045 

par kilomètre, au-delà de 155 kilomètres ,04 

La loi sur les transports des marchandises, récemment 
votée par les Chambres autrichiennes, pose, en matière de 
tarifs différentiels, le principe suivant : sur une seule et 
même ligne, dans une même direction de trafic, et dans 
des conditions identiques, la taxe totale du transport d'une 
marchandise au départ d'une gare et en destination d'une 
gare plus rapprochée ne peut être supérieure à celle relative 
à une gare plus éloignée. Cette loi ajoute, en outre, que 
dans les trafics d'exportation et d'importation, la taxe totale 
d'un transport, effectué entre la gare frontière et une gare 
autrichienne, ne peut être supérieure à celle afférente à un 
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transport entre cette gare autrichienne et une gare quel- 
conque, à l'étranger, située, au-delà de la même gare fron- 
tière. 

Marchandises volnminenses. 

Les marchandises volumineuses sont tariféss à la double 
taxe de la classe II, et d'après leur poids effectif. Sont 
considérés comme articles volumineux ceux dont le poids, 
par mètre cube, est inférieur à 150 kilogrammes. 

Le tarif spécifie, en particulier, quelques marchandises 
volumineuses. 

Manutention. 

Le chargement des articles des classes I, II et A et du 
tarif spécial I a lieu par les soins et aux frais de la Compa- 
gnie du chemin de fer. Le chargement des marchandises 
des. classes & et G et du tarif spécial II doit être effectué 
par l'expéditeur dans le délai de 12 heures qui suivent la 
mise du wagon à sa disposition. Les tarifs des compagnies 
de chemins de fer en France fixent, en général, un délai de 
24 heures tant pour le chargement que pour le déchargement 
des wagons, lorsque ces deux opérations doivent être faites 
par les soins de l'expéditeur et du destinataire. Le délai 
fixé par le tarif autrichien donne au matériel autrichien une 
bien plus grande mobilité que ne le fait le délai des tarifs 
généraux français à l'égard du matériel de nos compagnies 
Lorsque les wagons sont immobilisés pendant 24 heures, en 
temps de fort trafic et de pénurie de matériel roulant dispo- 
nible, il résulte, d'un tel délai de chargement ou de déchar- 
gement, de graves inconvénients pour l'administration du 
chemin de fer. 

Le déchargement de tous les articles, à quelque classe 
qu'ils appartiennent, est toujours fait par les agents du 
chemin de fer. 
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Outre la ta<e de transport, toute expédition de petite 
vitesse est frappée d'une taxe de manutention. Cette taxe 
s'élève : 

1*) Pour les articles des classes I, II et A. du tarif spécial 
I, pour les produits volumineux, à 1 fr. par tonne. 

2*) pour les marchandises des classes B et G et du tarif 
spéciaUI, à fr. 875 par tonne. 

Le chargement de la marchandise, à Tarrivage» du quai 
sur le camion du destinataire, et inversement, le déchar- 
gement au départ, du camion de l'expéditeur sur le quai du 
chemin de fer, sont tarifés chacun à fr. 25 par tonne. 
La taxe minima est de fr. 05. Toutes les marchandises, 
dont le déchargement ou le chargement à quai doit être 
effectué par l'expéditeur ou le destinataire, sont exemptées 
de cette taxe. Le tarif donne la liste des marchandises 
jouissant de cette exception. 

Wagons découverts. 

Le tarif autrichien de 1876 contient une prescription 
relative à l'emploi des wagons découverts. Les compagnies 
de chemins de fer ont le droit de transporter, sur wagons 
découverts, un certain nombre d'articles des classes B, G et 
du tarif spécial II dénommés dans le tarif (voir annexe 
N" 10), Il ne résulte pas du fait de l'emploi de wagons 
découverts pour le transport de ces articles, une réduction 
de taxe ; le prix de transport reste le même, soit que l'on 
utilise un wagon couvert, soit un wagon découvert. 

Remarques diverses. 

On peut citer une particularité du tarif austro-hongrois 
en ce qui concerne les transports de bestiaux, d'équipages 
et de quelques autres articles. Ce tarif détermine un poids 
moyen fixé d'après l'expérience, pour chaque catégorie de 
bétail, de véhicules, etc., et c'est ce poids normal, par tête 
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ou par véhicule, qui sert de base au calcul de la taxation. 
La taxation a lieu d'après la classe II, pour le bétail, et à la 
classe I, pour les équipages. Les bestiaux et les véhicules 
transportés par chemin de fer étant taxés au poids, lé ton- 
nage correspondant peut être ajouté suivant les cas au 
tonnage des autres marchandises, soit de grande, soit de 
petite vitesse. On obtient ainsi le tonnage total des mar- 
chandises de grande et de petite vitesse transportées par la 
compagnie. 

Le tarif contient, en outre, une taxe pour un train spécial 
de marchandises. Elle est égale à celle de 60 tonnes de 
marchandises de petite vitesse tarifées à la classe I, à moins 
que l'application pure et simple des tarifs généraux aux 
produits transportés par le train spécial ne donne une taxe 
plus forte, auquel cas, il faudra payer cette dernière taxe. 

Tarifs d'exception. 

Outre les classes I, H, les articles volumineux, les classes 
de marchandises en charge de wagon A, B, G et les tarifs 
spéciaux, certains articles peuvent être contenus dans dés 
tarifs d'exception. Ces tarifs d'exception à la Société autri- 
chienne, par exemple, sont au nombre de trois: l'un 
s'applique aux transports de porcs sur des sections déter- 
minées du réseau; le second contient les taxes levées sur le 
bétailqui se rend à l'abattoir de Vienne sur un embran- 
chement spécial appartenant à cette compagnie ; le troi- 
sième est relatif au transport des poteaux et fils télégra- 
phiques et autres substances de l'Administration des 
télégraphes de l'Etat. 



9 
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CHAPITRE XI, 



ANALYSE CRITIODE DD SYSTÈME DES TARIFS ACTUELS 

D'AIITRICHE-HONGRIE. 



Caractère du tarif austro-hongrois. — Tarifs spéciaux. 
— Tarifs d'exception. — Groupage. — Résultats 

FINANCIERS. — UTILISATION DU PARC DE WAGONS. — UnITÉS 
adoptées DANS LE TARIF. 



Caractère du tarif austro-hongrois. 

Le caractère distinctif du système des tarifs aujourd'hui 
en vigueur sur tous les chemins de l' Autriche-Hongrie, à 
l'exception des lignes de la compagnie du Sud de l'Au- 
triche, réside dans le mode de formation et de développe- 
ment de ce système. Une modification lente et successive dCg 
tarifs primitifs, a donné naissance au système actuel. 
Point de secousse, point d'innovation qui n'ait été expéri- 
mentée; toute amélioration et tout changement indiqués par 
l'expérience avaient été mis à profit. Le tarif autrichien est le 
résultat de la pratique et de l'expérience de longues années; 
il s'adapte à la situation économique du pays au milieu 
duquel il s'est développé. Il n'est point comme le tarif 
allemand un essai d'un système nouveau. 

Le tarif autrichien actuel réalise de sérieux progrès sur les 
tarifs qui avaient été en vigueur antérieurement; il a amené 
l'unité de classification, mais non l'uniformité des taxes (*). 



O Des lois, soumises au Parlement autrichien, doivent, dans un avenir 
pea éloigné, faire disparaître presque toutes les différences entre les 
taxes unitaires appliquées par les diverses compagnies en Autriche. 
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L'opposition de la Chambre des députés en Autriche a été 
jusqu'ici le principal obstacle à la mise en vigueur de 
taxes qui auraient été uniformes pour toutes les Compa- 
gnies, dans la mesure qu'accordait le texte des actes de 
concession. 

La classification, sans avoir la simplicité de celle du tarif 
allemand qui^ à proprement parler, n'a pas de classification, 
sauf celle des tarifs spéciaux, a un grand caractère de 
clarté. L'expérience, d'une part, les exigences du trafic et 
de son développement, la valeur de la marchandise, d'autre 
part, ont servi de base à la répartition des articles entre les 
différentes classes. 

Deux classes de marchandises (classes I et II), pour les 
expéditions en poids quelconque des articles qu'elles con- 
tiennent (produits de valeur supportant une taxe relative- 
ment élevée) ; trois classes (\, B, C) des marchandises 
expédiées en charge de wagon et soumises à des conditions 
de tonnage (produits de moindre valeur, matières pre- 
mières expédiées en général en poids assez considérables et 
ne supportant pas une taxe de transport élevée), deux tarifs 
spéciaux (blé, bois, livrés en charge de wagon). 

Telle est, en deux mots, la constitution du nouveau tarif 
autrichien. 

Tarifs spéciaux. 

En principe, il ne devait y avoir d'autres tarifs spéciaux 
que ceux indiqués dans le tarif type. On a fait une excep- 
tion à cette règle en faveur de quelques compagnies, et en 
raison des conditions spéciales que leur créent les taxes de 
transport fixées dans leur acte de concession. Le ministère 
autrichien a autorisé ces Compagnies à ranger certains ar- 
ticles dans des tarifs spéciaux, dans le cas où ce moyen 
était le seul permettant d'obtenir une classification uniforme. 
La Société autrichienne a un troisième tarif pour houilles. 
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Tarifs d'exception. 

n est vrai que le système autrichien admet en principe 
les tarifs d'exception tout comme le nouveau tarif allemand. 
Mais la faculté laissée aux Administrations de chemins de 
fer en Autriche-Hongrie de mettre en vigueur des tarifs 
d'exception a une portée beaucoup moindre qu'en Alle- 
magne. Chaque traité particulier passé "par un chemin 
autrichien ou hongrois avec un industriel ou un négociant 
équivaut à un tarif d'exception. En Autriche, le nombre 
des tarifs d'exception sera très-restreint par suite du droit 
des Administrations de conclure des traités de transport. 
Ce droit n'existe pas sur les lignes allemandes. 

Groupage. 

Le- groupage des marchandises non similaires est interdit 
dans le tarif autrichien. Les classes de marchandises en 
charge de wagon (classes A, B^ G) n'ont aucune analogie 
avec les classes générales d'expéditions au wagon du tarif 
d'Alsace-Lorraine et du nouveau tarif allemand. 

Dans ces deux derniers tarifs, il suffît d'avoir 5 ou 10 
tonnes de marchandises quelconques à charger dans un 
wagon, pour bénéficier de la taxe réduite des expéditions 
au wagon. Dans le système austro-hongrois,il n'y aquedes 
produits déterminés qui peuvent être expédiés en charge 
de wagon et à taxe réduite ; il faut que la charge se com- 
pose de 5 ou de 10 tonnes du môme produit ou de produits 
similiaires. De cette façon, on accordait une taxe réduite 
aux marchandises dont le transport ne peut s'effectuer qu'à 
cette condition, et on faisait payer aux objets ou colis de 
valeur la taxe de la classe I ou de la classe II, alors même 
qu'ils étaient expédiés en charge de wagon de 5 ou de 10 
tonnes. 

Le tarif autrichien est lui aussi, un intermédiaire entre 
les tarifs de classification à la valeur et les tarifs au wagon; 
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mais tout en empruntant quelques-unes de ses dispositions 
au tarif au wagon, il se rapproche beaucoup plus du sys- 
tème de la classification que du tarif au wagon. L'inverse a 
lieu pour le nouveau tarif allemand, qui accepte le principe 
du groupage et celui des classes générales de marchandises 
en charge de wagon sans distinction aucune des produits. 

Résultats financiers. 

Quels seront les résultats financiers amenés par l'appli- 
cation du nouveau tarif autrichien? On a vu que le nouveau 
tarif était entièrement greffé sur l'ancien, auquel on a fait 
subir les changements indiqués par l'expérience, que le 
nouveau tarif n'était qu'une transformation lente, méthodi- 
que et rationnelle de l'ancien. 

Quelques déclassifications d'articles ont eu lieu, mais la 
perte qui en résulte" pour la caisse des chemins de fer sera 
compensée par le relèvement d'un certain nombre de ces 
taxes de transport. En général, la taxe nouvelle était calcu- 
lée en réduisant l'ancienne au kilomètre et à 100 kilo- 
grammes. Car en même temps que le nouveau tarif était 
mis en vigueur, on introduisait le système métrique dans les 
tarifs austrô-hongrois. Le relèvement subi par un assez 
grand nombre de taxes ne leur donnait pas une valeur 
supérieure aux taxes maxima fixées dans les actes de con- 
cession. Il y eut cependant deux ou trois exceptions à cette 
dernière règle (taxe de transport des équipages). 

Au point de vue des résultats financiers, les Administra- 
tions des chemins de fer se trouvent sur le territoire de 
l'empire austro-hongrois, dans la même situation qu'avant 
la mise en vigueur du nouveau système de tarifs ; les tarifs 
moyens perçus, le produit net suivront la loi naturelle que 
leur assigne le développement économique et commercial du 
pays. L'application du nouveau tarif n'exercera sur eux 
qu'une influence très-peu sensible; car ce nouveau tarif 
n'est autre chose que l'ancien codifié et simplifié. 
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Utilisation du parc de wagons. 

L'utilisation du parc de wagons ne présentera pas, par le 
fait de l'introduction du nouveau tarif, de changement no- 
table, ni de différence notable avec ce qu'elle était avant 
Tannée 1876. 

Les classes de marchandises en charge de wagon exis- 
taient déjà dans le tarif de la Société autrichienne de 
1870. Le nouveau tarif donne à ces classes une certaine 
extension. On peut attendre, de ce chef, une légère amé- 
lioration de Tutilisation du parc. Cette amélioration sera 
certainement de beaucoup inférieure à celle qui se pro- 
duira en Allemagne par la mise en vigueur du nouveau 
tarif allemand ; le motif de la différence se trouve dans le 
groupage, dans les classes générales de marchandises en 
charge de wagons que le système austro-hongrois n'a pas 
adoptées. 

Unités adoptées dans le tarif. 

Les taxes du tarif austro-hongrois sont rapportées au 
kilomètre comme unité de longueur, et à 100 kilogrammes 
comme unité de poids. Le tarif allemand a pris le kilo- 
mètre et la tonne, ce qui est plus pratique. La tonne est 
l'unité adoptée sur beaucoup de chemins de fer du conti- 
nent, et dans beaucoup de cas, surtout lorsqu'il s'agit de 
statistique, le poids de 100 kilogrammes est une unité trop 
faible. 
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CHAPITRE XII. 



comiisM. 



Tarif allemand. — Tarif austro-hongrois. 



L'un des systèmes de tarifs étudiés pourrait-il être utile- 
ment pratiqué en France ? Telle est la question à laquelle il 
nous reste à répondre. 

Des divers systèmes de tarifs qui ont été passés en revue, 
les deux seuls qui aient pour nous de l'intérêt parmi ceux 
appliqués aujourd'hui en Allemagne et en Autriche-Hon- 
grie, sont : le nouveau tarif allemand et le nouveau tarif 
austro-hongrois. Tous les autres ne sont plus en vigueur, 
ou sont destinés à disparaître . 

Tarif allemand. 

Le tarif allerpand issu, dans la plus importante partie de 
ses dispositions, du tarif au wagon d' Alsace-Lorraine, est 
un essai; il a tout l'alea qu'un essai et qu'une expérience 
peuvent présenter. L'application du système d'Alsace-Lor- 
raine était aussi un essai, et les résultats financiers qu'il a 
amenés ont été tels que le nombre des imitateurs, même 
forcés, a été très-restreint. 

Un système de tarif ne s'improvise pas comme une 
théorie mathématique. Un tarif ne peut être bon que s'il 
est le résultat de l'expérience et des transactions interve- 
nues entre les divers intéressés dans les transports par 
chemins de fer, en un mot, s'il est le résultat du jeu natu- 
rel de l'offre et de la demande ; il doit s'adapter aux be- 
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soins du commerce el de Tindustrie, et il ne saurait remplir 
ces conditions que si ses diverses dispositions ont été per- 
fectionnées insensiblement d'après les leçons de l'expé- 
rience. Le système des tarifs de chemins de fer appliqués 
dans un pays ne peut être basé sur un principe immuable. 
Les règles qui président à l'établissement des tarifs sont 
essentiellement variables avec le temps ; car le tarif doit 
toujours se modeler sur les conditions du travail, la si- 
tuation, la nature et la production de l'industrie et du com- 
merce, et ces éléments sont variables. La construction 
d'un canal ou d'un nouveau chemin de fer peut, du jour 
au lendemain modifier les conditions de transport et exercer 
son influence sur le prix de transport. Un tarif ne peut 
pas être un tout parfait d'une façon absolue et constante. 
Un tarif n'est qu'un tout perfectible dans ses divers dé- 
tails, un tout qui varie et se tranforme insensiblement 
d'après les conditions économiques du pays dans lequel il 
est en vigueur. Il se peut que le tarif d'Alsace-Lorraine et 
le nouveau système allemand réalisent, dans l'avenir, 
l'idéal en matière de tarif. Une contrée dont le trafic consis- 
terait presque exclusivement en matières premières, en 
produits encombrants, transportés en très-grandes quanti- 
tés, aurait avantage, croyons-nous, à adopter un système 
se rapprochant du tarif d'Alsace-Lorraine. L'Administration 
du chemin ne saurait plus, en effet, dans ces conditions 
s'occuper aussi utilement et aussi économiquement que 
l'industrie privée, de la manutention, du chargement et du 
déchargement de gros transports et de grandes masses. 
Dans tous les cas, l'intensité et la nature du trafic actuel 
en France ne nécessite pas encore un pareil idéal théorique, 
dont les résultats financiers sont presque mauvais, dans le 
système d'Alsace-Lorraine, et complètement inconnus en- 
core, si l'on considère le nouveau tarif allemand. 
Est-il prudent de s'engager dans la voie du tarif naturel. 
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alors que les éléments d'appréciation sont ou négatifs ou 
incertains ? Convient-il de faire en France des essais d'un 
nouveau tarif de la portée de ceux que fait rAllemagne ? 
Serait-il rationnel de tenter une expérience dont les consé- 
quences financières peuvent être d'une gravité extrême 
pour l'Etat et pour les Compagnies de chemins de fer en 
France? Nous répondons: non. 

Laissons l'Allemagne faire ses essais, ses expériences; si 
l'essai réussit (on le saura dans deux ou trois ans), si les ré- 
sultats financiers sont favorables, si le tarif moyen perçu 
est rémunérateur, il sera temps encore de poser cette 
question et d'en chercher la solution sur base des données 
d'expérience que le trafic de l'Allemagne fournira alors. 

L'argument cité souvent en faveur du système au wa- 
gon, que le commerce et l'industrie sont très-satisfaits de 
ce système, ne mérite pas qu'on s'y arrête outre mesure. 
Sans doute une des premières conditions que doit remplir 
un tarif de chemins de fer est de favoriser le développement 
de l'industrie et du commerce. Un tarif qui ne serait pas 
établi dans cette intention, manquerait le but qu'il doit 
atteindre. Transporter le plus possible, à la plus faible taxe 
possible et sans perte, tel est et sera toujours le problème à 
résoudre par les administrations de chemins de fer. Mais si le 
commerçant ou l'industiel, est l'un des intéressés dans le 
transport par chemin de fer, la Compagnie du chemin de 
fer est le second intéressé, et l'État, le troisième. L'intérêt 
particulier de l'un des intéressés ne peut pas servir de 
ligne de conduite exclusive en matière de tarifs. Une fois 
que l'on s'est engagé dans la voie des abaissements de tarifs, 
il est bien difficile de s'arrêter; il est bien difficile aussi de 
fixer une limite exacte aux prétentions des uns et aux con- 
cessions des autres. Si l'on voulait toujours donner satisfac- 
tion aux exigences du commerce et de l'industrie, il faudrait 
transporter leurs produits à très-bas prix, il faudrait avilir 
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les tarifs de transport, et des tarifs avilis ne peuvent être 
relevés qu'à grand peine. 

Tarif austro-hongrois. 

Le système des tarifs de rAutriche-Hongrie n'a pas le dé- 
faut du tarif allemand d'être un système nouveau, un essai 
sur lequel l'^expérience ne s'est pas encore prononcée. Le 
tarif austro-hongrois actuel n'est que le résultat de trans- 
formations successives des tarifs primitifs autrichiens. On a 
tenu compte, dans ces transformations, des exigences justi- 
fiées du commerce et de l'industrie, on a simplifié la classi- 
fication. Le système auquel on est arrivé présente de la 
simplicité ; il ne met point en péril les résultats financiers 
des chemins de fer de l'Empire, puisque les taxes appli- 
quées n'ont subi que de faibles modifications et plutôt un 
léger relèvement qn'un abaissement. 

Il y a une certaine analogie entre les tarifs français 
actuels et les tarifs autrichiens d'avant 1871, lors de l'in- 
troduction du système de la Société autrichienne. Dans les 
deux tarifs, en effet, on voit quelques classes générales de 
marchandises tarifîées d'après les taxes de la classe ou de 
la série à laquelle elles appartiennent. A côté de ces classes 
générales, il y a une multitude de tarifs spéciaux prove- 
nant de déclassifîcations d'articles, ou constituant des tarifs 
différentiels à taxe réduite avec des conditions de tonnage 
et de parcours. Le nombre des tarifs spéciaux français est 
aujourd'hui beaucoup plus considérable que ne l'était celui 
des tarifs spéciaux austro-hongrois en 1870, par la raison 
que le droit des Compagnies autrichiennes de conclure des 
traités particuliers de transports, les dispensait d'établir un 
assez grand nombre de tarifs spéciaux. 

Le système de tarifs de la Société autrichienne a débar- 
rassé l'Autriche-Hongrie de ses nombreux tarifs spéciaux. 
Comme nous l'avons dit déjà, c'est en codifiant ses tarifs 
spéciaux, en les condensant en trois tarifs différentiels à 
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taxe réduite (classes A, B et C) que la Société autrichienne 
put, en prenant ponr base les tarifs existant, introduire de 
la simplicité au milieu de la complication qu'avaient occa- 
sionnée jusque-là les tarifs spéciaux trop nombreux. Les 
inconvénients et les difficultés résultant de la multiplicité 
des tarifs spéciaux, s'étaient fait surtout sentir, avant Tin- 
troduction du nouveau système, ou de tarifs directs com- 
muns, lorsqu'il s'agissait d'une marchandise devant fran- 
chir plusieurs réseaux appartenant à des Compagnies diffé- 
rentes, avant chacune une classification différente et des 
tarifs spéciaux différents. L'application du principe des tarifs 
communs directs a reçu aujourd'hui une grande extension 
en Autriche-Hongrie, comme en Allemagne. Ces tarifs 
communs directs existent dans les principales relations de 
trafic, non seulement entre les grandes compagnies de 
chemins de fer, mais aussi entre les grandes compagnies et 
les petites. 

Améliorer les tarifs, les simplifier, en prenant pour point 
de départ ce qui existe, et non pas un principe nouveau 
dont la valeur expérimentale serait douteuse, telle est la 
voie qui nous paraît la seule rationnelle, la seule devant 
être suivie en France. 

L'exemple des Compagnies austro-hongroises est sous 
nos yeux pour montrer que d'un système de tarifs défec- 
tueux à l'origine, rendu compliqué par de nombreux tarifs 
spéciaux, et analogue au système français, il était possible, 
par la codification de ces tarifs spéciaux, par la création 
des .classes réduites A, B, C des marchandises en charge de 
wagon, par la réduction du nçmbre des classes générales 
de marchandises, d'obtenir un système de tarifs simple, et 
qui réalisait un grand progrès sur le système primitif. 
L'intelligence et le patriotisme des Compagnies Austro- 
Hongroises ont triomphé de toutes les difficultés qui ont 
surgi pendant les années de transformation des tarifs. 

PariSy en octobre 1877. 
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STATUTS DE L'UNION SUD-ALLEMANDE DE CHEMINS DE FER 



g 1. — Membres de rUnion. 

L'Union sud-allemande de chemins de fer se compose des 

Administrations suivantes (*) : 

Chemins de fer de TEtat badois; 

Id. id. bavarois; 

Id. id. wurtembergois; 

Id. de l'empire allemand en Alsace- 

Lorraine ; 

Id. duPalatinat; 

Chemins de fer du Main au Neckar ; 

Id . de Louis de Hesse ; 

Id. de rOuest de la Bohême ; 

Id . du Nord de l'Autriche (empereur Fer- 

dinand) ; 

Id. de rOuest autrichien (impératrice Eli- 

sabeth) ; 

Société autrichienne I. R. P. des chemins de fer de 
TEtat ; 

Compagnie des chemins de fer du Sud de l'Autriche; 

Chemins de fer de la Theiss (Hongrie) ; 

Id. de l'Etat hongrois. 



(*) La longueur de rensemble des réseaux qui constituent cette Union de 
l'AUetnagne du Sud dépasse 16,000 kilomètres. 
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g 2. — But de l'Union. 

M 

Le but de l'Union est dans ramélioration, dans le déve- 
loppement des relations directes de trafic commun, ainsi que 
dans le règlement de la concurrence entre les chemins de 
fer faisant partie de TUnion, dans le perfectionnement et le 
maintien d'une classification de marchandises et des dispo- 
sitions des tarifs communs. 

L'Union a encore pour but l'établissement et le maintien 
d'un système uniforme d'expédition pour le service des 
marchandises et des voyageurs, la concentration des opéra- 
tions du décompte des trafics, le règlement de la circulation 
des véhicules, en tant que ces deux dernières catégories de 
travaux sont spécialement nécessaires pour l'Union, et enfin 
le règlement des réclamations sur base des règles uniformes 
adoptées par l'Union au sujet des réclamations d'indemnités. 

§ 3. — Définition du trafic d'Union. 

Sera considéré, en général, comme trafic d'Union, le trafic 
commun direct qui se meut au moins sur trois chemins de 
fer de l'Union. 

Jusqu'à nouvel ordre, les trafics suivants seulement seront 
considérés comme trafic de l'Union : 

a) De la Société autrichienne des chemins de fer de l'Etat 
(ligne du Nord) et du chemin de fer du Nord de l'empereur 
Ferdinand avec tous les chemins de fer non austro-hongrois 
de l'Union, à Texccption des chemins de fer de l'Etat ba- 
varois. 

bj Du chemin de fer de l'Impératrice Elisabeth, de la 
compagnie des chemins de fer du Sud de l'Autriche, de la 
Société autrichienne des chemins de fer de l'Etat (ligne du 
Sud-Est et de Neu-Szôny), du chemin de fer de la Theiss et 
des chemins de fer de l'Etat hongrois, avec le Wurtemberg, 
Bade et l'Alsacc-Lorraine, avec les chemins de fer du Pala- 
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tinat, avec le chemin Louis de Hesse (à Texception de 
Bingen) , et avec la ligne du Main au Neckar. 

x) Du chemin de fer de l'Ouest de Bohême, avec le Wur- 
temberg, Bade et l'Alsace-Lorraine, avec les chemins de fer 
du Palatinat et ceux du Main au Neckar. 

d) Des chemins de fer de l'Etat bavarois avec l'Alsace- 
Lorraine, avec la ligne du Main au Neckar et avec celle de 
Louis de Hesse, via ligne du Main au Neckar ou chemins de 
fer du Palatinat; le tout sans préjudice des tarifs directs 
réciproques qui seraient établis, sans l'intervention d'un 
troisième chemin de fer, entre les chemins de fer de l'Etat 
bavarois et un de leurs chemins voisins précités. 

La question de savoir s'il est permis d'établir pour la 
même station des taxes dans le trafic direct réciproque et 
dans le trafic de l'Union, ou s'il y a lieu de renoncer à de 
pareilles taxes dans le tarif direct réciproque, formera l'objet 
d'ententes spéciales en dehors de l'Union. 

Les dispositions qui précèdent ne préjugent rien en ce 
qui concerne le trafic avec les stations de Bensheim, 
Darmstadt et Francfort-sur-Main de la ligne du Main au 
Neckar. 

e) Du chemin de fer de l'Etat wurtembergois avec l'Al- 
sace-Lorraine et la station de Hanau du chemin de Louis de 
Hesse, 

§ 4. — Étendue du territoire de J'Union. 

Chaque chemin de fer faisant partie de l'Union aura la 
faculté, mais non l'obligation, d'entrer avec toutes ses lignes 
dans le trafic de l'Union. 

L'incorporation de nouvelles sections à l'Union doit faire 
l'objet d'une communication à l'Administration qui préside 
l'Union, communication qui devra être antérieure de deux 
mois à la date de l'admission de ces sections dans le sein 
de l'Union. 



10 



«38 Annexe N^ 1 

g 5. — Administration chargée de présider rUnion. . 

Le règlement des affaires concernant TUnion incombe à la 
Direction chargée de la présidence de T Union. Elle est 
choisie parmi les Administrations faisant partie de l'Union, 
dans une conférence des délégués de ces Administrations. 
L'élection est faite à la majorité des voix et pour une durée 
de trois ans. La même Administration pourra être réélue 
après l'écoulement de ce délai. 

Toutes les décisions de l'Union se rapportant à la modi- 
fication des tarifs, à des dispositions de tarifs, etc., qui sont 
destinées à être portées h la connaissance du public, seront 
publiées au moyen de i3,rïh complémenisiires fNachtraegeJ. 

Celles des décisions, par contre, qui sont uniquement des- 
tinées à être communiquées aux Directions des chemins de 
l'Union, et non au public, seront envoyées, sous forme 
d'ordres de service, aux administrations de l'Union, qui les 
feront exécuter. 

Le chemin-président établit les projets de tarifs complé- 
mentaires et d'ordres de service; iFenvoie ces projets aux 
Administrations de l'Union, qui devront présenter leurs 
observations dans un délai de quatre semaines à partir de la 
date de l'envoi ; faute de quoi, on supposera que les Admi- 
nistrations sont d'accord avec le texte qui leur est soumise 

Toutes les propositions qui ont pour but une modification 
des prix de transport, de la classification des marchandises, 
des dispositions réglementaires, etc., sont envoyées, par 
l'Administration de laquelle émanent les propositions, à 
toutes les Administrations de l'Union, avec prière de trans- 
mettre des déclarations d'adhésion uniquement à la Direc- 
tion chargée de présider l'Union, et des déclarations de 
non-adhésion à toutes les Administrations de l'Union. 

Après écoulement de quatre semaines, à partir du jour de 
la communication, les Administrations qui n'auront pas en- 
voyé de déclarations seront considérées comme étant d'ac- 
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cord avec les modifications. Le chemin-président commu- 
niquera, aussitôt que possible, les déclarations d'adhésion 
aux Administrations intéressées, et procédera ensuite à la 
confection des tarifs complémentaires ou des ordres de 
service nécessaires, 

Les'propositions tendante soumettre certaines affaires aux 
délégués des chemins de TUnion réunis en conférence se- 
ront adressées, à Tefifet de leur mise à Tordre du jour de la 
Conférence, au moins quinze jours à Tavance, à la Direction 
qui préside l'Union ; copie en sera donnée en même temps 
à toutes les autres Administrations. Ces propositions, ainsi 
que d'autres questions qui surgiraient dans l'intervalle de 
deux conférences ou qui seraient restées en suspens à la 
dernière conférence, et qui, de Pavis du chemin-président, 
sont propres à être discutées, seront mises à l'ordre du jour. 
Cet ordre du jour devra être transmis aux Administrations 
de rUnion, au plus tard, dix jours avant la réunion en con- 
férence des délégués des chemins de l'Union. 

Il ne pourra être pris de décision sur une proposition qui 
n'aurait pas été transmise aux Administrations de l'Union 
au moins dix jours avant la conférence, si une seule Admi- 
nistration soulève des objections contre la discussion de 
cette proposition. 

§ 6. — Conférences périodiqnes de l'Union. 

Afin de prendre des décisions sur des questions qui ne 
peuvent être tranchées rapidement par écrit, il y aura chaque 
année deux conférences, et en cas de besoin un plus grand 
nombre. 

La Direction qui préside sera tenue de convoquer les dé- 
légués des chemins de l'Union en conférence si Tune des 
Administrations fait une proposition dans ce sens. 

Cette proposition devra être appuyée par au moins trois 
autres Administrations. 
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g 7. — - Présidence aux conférences. 

Le chemin-président de TUnion aura la présidence des 
conférences et des délibérations. Il aura aussi l'obligation 
de faire rédiger le procès-verbal de la séance. 

Les questions seront traitées suivant leur ordre d'inscrip- 
tion sur Tordre du jour. On observera pourtant Tordre des 
catégories suivantes : 

1) Questions ayant trait au transit réciproque des voitures 
et à l'indemnité y afférente, etc. 

2) Réclamations relatives au trafic des marchandises. 

3) Questions concernant l'Union et son organisation. 

4) Questions se rapportant au trafic des voyageurs. 

5) Trafic des marchandises. 

Les questions restées en suspens à une conférence précé- 
dente seront inscrites et discutées en premier lieu dans la 
catégorie à laquelle elles appartiennent. 

§ 8. — Décisions prises aux conférences de TUnion. 

Les décisions prises aux conférences au sujet de questions 
concernant les tarifs du transport des voyageurs, marchan- 
dises et bestiaux, et le transit des wagons devront l'être de 
l'accord unanime des Administrations intéressées ; faute de 
quoi la proposition en discussion sera considérée comme 
rejetée et cela sans préjudice des dispositions du § 10. Toute- 
fois, dans le cas où une ou plusieurs Administrations feraient 
des objections, les autres Administrations peuvent mettre à 
exécution sur leurs réseaux une décision qu'elles auront 
prise d'un commun accord. 

Les affaires qui concernent TUnion comme personne ci- 
vile, ou son organisation, telles que Tadmission de nou- 
veaux membres, modification des statuts, principes pour le 
décompte des débits ou crédits réciproques du trafic, répar- 
tition des frais de TUnion, conventions relatives au traite- 
ment uniforme des réclamations, etc., sont communes à 
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toutes les Administrations et une 'décision ne pourra être 
prise à leur égard que de Taccord unanime des membres de 
rUnion. Les décisions sur des questions d'importance se- 
condaire, telles que la fixation de la date des conférences, la 
délégation d'employés à des conférences de commissions et 
autres, pourront être prises valablement à la majorité des 
voix. 

§ 9. — Procès-verbal des conférences. 

Le procès-verbal recevra un numéro d'ordre, sera imprimé 
par les soins du chemin président, et envoyé aux Adminis- 
trations faisant partie de l'Union, dix jours après la confé- 
rence. Si, après un délai de six semaines, à dater du jour 
où la lettre d'envoi du procès-verbal a été expédiée, la 
direction qui préside n'a pas reçu de réponse de certaines 
Administrations, les Administrations en retard seront con- 
sidérées comme étant d'accord avec la teneur du procès- 
verbal , 

§ 10. — Principes de l'établissement des tarifs. 

1.) Sur le territoire de l'Union, les tarifs pour le trafic 
des marchandises et des bestiaux, devront être calculés 
pour la route la plus courte. 

2.) Si le trafic entre deux stations de l'Union peut être 
effectué par deux ou plusieurs routes, chacune de ces 
routes sera autorisée à accepter également les tarifs cal- 
culés pour la route la plus courte d'après l'alinéa 1 ; une 
Administration ne pourra refuser d'établir de ces tarifs, à 
moins qu'elle ne soit obligée par là de consentir à une réduc- 
tion de sa part normale dans la taxe d'Union, ou de subir 
une réduction de ses taxes du trafic local. 

3.) Les Administrations qui participent en même temps à 
deux routes concurrentes plus ou moins longues, ne pour- 
ront participer que pour leurs sections de concurrence aux 
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rMuctions qui seront imposées par Tassimilalion des tarifs; 
il se pourra cependant, dans des cas exceptionnels, qu'une 
Administration accorde, sur un parcours plus long, la môme 
taxe que sur un parcours plus court du trafic de concur- 
rence. Sera considéré comme soumis à la concurrence, le 
surplus du parcours pour lequel une Administration parti- 
cipe à une route plus longue, eu égard à son parcours sur 
la route la plus courte. 

4-.) Chaque route aura le droit d'établir des tarifs d'excep- 
tion, d'accorder des réductions pour des articles spéciaux 
et de faire d'autres changements aux prix de transport 
en informant les routes concurrentes quatre semaines à 
l'avance. Si la route la plus courte prend une telle mesure, 
les routes plus longues auront le droit, en conformité des 
dispositions des alinéas 2 et 3, de procéder de la même 
façon. Si une Administration participe à la route la plus 
longue, pour au moins le même parcours qu'à la plus 
courte, elle ne pourra' refuser à la route plus longue les 
prix d'unité accordés à la plus courte. En aucun cas, cette 
Administration ne pourra demander pour son parcours plus 
court sur la route plus longue, une taxe totale qui serait 
plus élevée que celle qu'elle a accordée à la route la plus 
courte pour un parcours plus long. Si c'est, au contraire, 
la route la plus longue qui prend l'initiative d'une pareille 
résolution, les Administrations participant*en même temps 
aux deux routes (à la plus courte et à la plus longue), 
devront accorder à la route la plus courte au moins les 
prix d'unité qui lui reviendraient par une répartition kilo- 
métrique des prix de transport à admettre sur la route la 
plus courte. Sont exceptées les sections pour lesquelles 
toutes réductions ont été exclues par les Administrations 
respectives aussi bien sur l'une que sur l'autre route. Les 
autres Administrations de la route plus courte auront alors 
à décider, pour leurs sections de concurrence, si elles 
veulent accepter, au prorata de leur part de taxe ou de leur 
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parcours, les autres réductions nécessaires pour Tassimi- 
lation des tarifs, ou bien si elles renoncent à Tassimilation. 
La fixation des routes d'Union et l'expédition des trans- 
ports sur ces roules sont réservées à une entente spéciale. 

5.) Les Administrations faisant partie de l'Union seront 
aussi tenues de se conformer aux prescriptions précédentes, 
si elles participent en dehors de l'Union à des routes qui 
sont ou qui entrent en concurrence avec des routes de 
l'Union. 

6.) Chaque Administration aura le droit de supprimer les 
tarifs pour lesquels elle jugera une pareille mesure néces- 
saire, après les avoir dénoncés trois mois à l'avancft. Il 
faut pourtant que les dispositions ci-dessus ne s'y opposent 
pas, et ne rendent pas obligatoire le maintien des tarifs 
dénoncés. 

g 11. — Bureau de décompte du trafic. 

Le soin des décomptes du trafic incombe à un bureau de 
décompte commun, établi au siège de la Direction qui pré- 
side l'Union. Ce bureau sera surveillé par elle au nom de 
l'Union. Le nombre et le t-raitement des employés de ce 
bureau, l'organisation du service, le décompte des frais 
de l'Union , seront réglés par des décisions spéciales de 
rUnion, Les décomptes de l'Union se feront sur base 
d'états du trafic qui seront vérifiés; il sera fixé, par le 
bureau de décompte, le doit et l'avoir de cha'que Adminis- 
tration ; mais ce n'est point une condition absolue que le 
décompte des trafics de l'Union sud-allemande se fasse 
exclusivement au bureau du décompte. Le règlement des 
comptes a lieu au comptant, et cela au plus tard quinze 
jours après la réception du décompte. Les paiements 
devront être effectués en valeur d'or allemand. Des ordres 
de service spéciaux ont été publiés sur le service du 
décompte, sur l'envoi des documents nécessaires au dé- 
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compte, et sur Texpédition des voyageurs et des mar- 
chandises. 

g 12. — Dénonciation du traité d'Union. 

Le traité d'Union est conclu avec la faculté de le dénoncer 
six mois à l'avance. Le traité ne pourra prendre fin que le 
1" juillet et le 1" janvier de chaque année, à moins d'un 
accord entre les intéressés relativement à une dissolution 
avant cette époque. 

On ne peut pas dénoncer séparément une fraction du 
traité constitutif de l'Union, à moins que le droit d'une 
pareille dénonciation n'ait été stipulé spécialement pour 
une fraction déterminée du traité. 

Une Administration de l'Union peut faire sortir de l'Union 
certaines sections de ses lignes en dénonçant trois mois à 
l'avance. 

La dénonciation sera communiquée au chemin président. 

Après la dissolution de l'Union, le bureau de décompte 
devra continuer ses travaux jusqu'à là liquidation complète 
de toutes les affaires non réglées ; les frais de ce bureau 
seront répartis entre les Administrations de la même ma- 
nière que les dépenses de l'Union faites pendant la durée 
de l'Union. 

Les objets d'inventaire et toute propriété de l'Union 
seront vendus, et le produit réparti entre les anciens 
membres de l'Union. 

Suivent les signatures. 
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CONDITIONS GÉNÉRALES POUR L'EXPÉDITION DES MARCHANDISES DANS 
L'UNION DES CHEMINS DE FER DE L'ALLEMAGNE DU NORD 

Valables à partir du i^^ Octobre i87i. 



I , — Classification 

Les marchandises remises à Texpédition sont trans- 
portées : 
En grande vitesse ou en petite vitesse. 

Grande vitesse. 

Sont transportées en grande vitesse les marchandises 
remises avec la lettre de voiture usitée pour la grande vi- 
tesse, et qui, par leur nature, leurs dimensions, leur poids, 
et leur conditionnement peuvent, de l'avis de l'Administra- 
tion du chemin de fer, être admises à ce mode de trans- 
port. 

La taxe minimaà percevoir pour les transportsen grande 
vitesse est fixée à fr. 625. 

Petite vitesse. — § 1. Marchandises de la classe normale (I). 

Sont transportées au prix de la classe normale toutes les 
marchandises auxquelles ne s'appliquent pas les taxes de 
la classe II, ni celles des classes de marchandises en charge 
complète de wagon , ni celles des tarifs spéciaux et des 
tarifs d'exception, telles qu'elles sont fixées par les dispo- 
sitions ci-après (§4). 
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g 2. — Marchandises de la classe II. 

Sont transportées aux prix de la classe II toutes les 
marchandises des classes A et B (Expéditions en charge 
complète de wagon), toutes les fois que le poids de l'expédi- 
tion est inférieur à 5 tonnes (Voir § 3, alinéa a). 

§ 3. — Marchandises des classes en charge de wagon. 

Sont transportées à prix réduit et conformément aux 
dispositions ci-après les marchandises dénommées dans 
rénumération ci-dessous, rangées dans les classes A, B, G 
et D des marchandises en charge de wagon ou dans les 
tarifs spéciaux : 

a) Les marchandises des classes A, B, G et D sont trans- 
portées aux prix fixés pour ces classes, si elles sont remises 
en quantités d'au moins 5 tonnes et avec une lettre de 
voiture, l'expédition ayant lieu soit isolément, soit avec 
d'autres articles de la même classe. Si le poids de l'expédi- 
tion est inférieur à 5 tonnes, les marchandises des classes 
A et B seront taxées aux prix de la classe II, et les mar- 
chandises des classes G et D, aux prix de la classe A. Se- 
ront transportées, à titre exceptionnel, aux prix de la 
classe A quelques articles de la classe A indiqués dans la 
nomenclature des marchandises, abstraction faite du ton- 
nage, et quelques articles de la cTasse B en quantités infé- 
rieures à 6 tonnes. 

Par suite de la longueur différente des parcours jusqu'aux 
ports de mer et vice-versa, il n'y a pas de prix fixés pour 
les marchandises de la classe II et de la classe A remises en 
charge de wagon, parce qu'il y a pour ces parcours des 
prix réduits du tarif normal qui ne dépassent pas les prix 
d'unité des classes réduites. En conséquence, les prix 
de la classe normale seront également appliqués, sur les 
parcours en question, aux marchandises des classes II et A. 

bj Les marchandises soumises à une taxe inférieure à 
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celle de la classe D sont transportées à des prix spécialement 
fixés, si elles sont expédiées en poids d*au moins 10 tonnes 
et si chaque wagon est accompagné d'une lettre . de 
voiture. 

Sont transportées aux prix de la classe D les expéditions 
de ces marchandises ayant un poids inférieur à 10 tonnes, 
mais non inférieur à 5 tonnes, et aux prix de la classe A les 
expéditions inférieures à 5 tonnes en tant qu'il n'existe pas 
d'exceptions à l'égard de certaines marchandises. 

c) Si, en procédant conformément aux dispositions des 
alinéas a et b, et en appliquant la taxe d'une classe plus 
élevée au poids réel d'expéditions inférieures à 5 ou à 10 
tonnes, on obtenait un prix plus élevé qu'en prenant pour 
base le poids de 6 ou de 10 tonnes, auquel on appliquerait 
la taxe de la classe inférieure, on prendra cette dernière 
taxe pour 5 ou 10 tonnes. 

d) Si des marchandises des différentes classes réduites 
(A à D) sont remises à l'expédition avec une lettre de voiture 
et un poids total d'au moins 6 tonnes, et si un groupement 
des marchandises peut avoir lieu (ce que l'expéditeur doit 
déclarer dans la lettre de voiture), on appliquera à l'expé- 
dition entière la taxe de la marchandise rangée dans la 
classe la plus élevée des marchandises en charge de wagon ; 
mais aucune garantie n'esf acceptée en ce qui concerne 
l'avarie des marchandises l'une par l'autre. 

§ 4. — Dispositions spéciales relatives aux prix de transport 

de certains articles. 

a) Sont soumis à des prix spéciaux les articles suivants : 
Ecorces ; 

Boîtes à cigares vides ; 

Tuyaux condensateurs en fer, réservoirs en fer et chau- 
dières en fer; 
Equipages démontés ; 
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Lin brut; 

Ballons en verre vides ; 

Etoupes et déchets d'étoupe ; 

Foin, paille ; 

Houblon non pressé ; 

Voitures d'enfants et trains de voitures d'enfants; 

Paniers et paniers d'emballage neufs (les vieux ex- 
ceptés) ; 

Meubles en bois courbé ou en osier ; 

Cannes, chaises en canne; 

Joncs, chardons ; 

Cadres de canapés ; 

Déchets de filés ; 
. Faïence ; 

Cercles de tonneaux en bois. 

h) L'expédition d'articles dont le chargement exige des 
mesuras spéciales, ou qui, par suite de leur volume ou de 
leur poids, ne peuvent pas être chargés sur un wagon, ne 
sera autorisée, par la station expéditrice, qu'après entente 
préalable avec l'expéditeur au sujet du prix de transport. 

c) Los articles dont le transport par chemin de fer exige, 
de l'avis de l'Administration, l'emploi d'un wagon spécial à 
charger par l'expéditeur et à décharger par le destinataire, 
et lesarticles exceptionnels pouf le transport desquels l'em- 
ploi d'un pareil wagon aurait été proposé, seront soumis 
aux prix de transport suivants : 

Pour le transport en wagon découvert à une taxe, par es- 
sieu el. kilomètre, de 0f,1875. 

Pour le transport en wagon couvert, à une taxe de 0^,25 
par essieu et par kilomètre. 

L'emploi de wagons couverts pourra aussi être demandé 
pour (les articles de déménagement ; dans ce cas, le prix de 
transport sera : 

Par essieu, jusqu'à concurrence de 3,750 tonnes de ca- 
pacité de chargement, de 0',166, par kilomètre. 
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Par essieu et pour une capacité de chargement dépassant 
3,750 tonnes, de 0^,1875, par kilomètre. 

Si l'expéditeur demande l'expédition du transport en 
grande vitesse, ou s'il déclare dans la lettre de voiture une 
valeur spéciale, on procédera comme d'ordinaire et on ap- 
pliquera le tarif par tonne (taxe de la classe normale ou taxe 
de la grande vitesse). 

dj Le chargement et le déchargement, ainsi que le ca- 
mionnage à l'expédition et à l'arrivée des articles désignés 
dans les alinéas b et c, et des articles dont le poids 
dépasse isolément 1,25 tonnes, devront être effectués res- 
pectivement par l'expéditeur et le destinataire. Si le char- 
gement et le déchargement des articles a lieu par les soins 
de l'Administration du chemin de fer, il sera perçu une 
taxe à calculer d'après les tarifs locaux de chacun des che- 
mins de fer de l'Union. 

ej Le transport des poissons de toute espèce, crustacées, 
écrevisses et comestibles de luxe, sera effectué à la taxe 
normale pour l'expédition en grande vitesse et par les trains 
à voyageurs ordinaires 

L'expédition de ces articles, ainsi que celle des poissons 
vivants et animaux marins destinés à des aquariums, ne sera 
autorisée par train express qu'en tant que, de Pavisde l'Ad- 
ministration du chemin de fer, la place nécessaire est dis- 
ponible dans le fourgon à la station expéditrice. Pour ce 
mode de transport, il sera perçu pour poissons de toute 
espèce, crustacées, écrevisses et comestibles de luxe, la 
double taxe de grande vitesse, et pour des poissons vivants 
. et petits animaux marins destinés à des aquariums, la 
simple taxe de grande vitesse. 

fj Pour des articles dont le transport exige, de l'avis de 
TAdministration du chemin de fer, l'emploi de wagons 
tamponneurs (bois longs, poutres en fer longues), il sera 
perçu par wagon tamponneur une taxe de (K,166 par kilo- 
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mèlre. Si les articles sont chargés surdes wagons accouplés 
ou d'une capacité de chargement supérieure à 10 tonnes, il 
sera perçu la taxe indiquée par le tarif et sur base du poids 
réel, mais au moins pour un poids minimum de 10 tonnes, 
et ce dans Thypothèse de wagons accouplés ayant ensemble 
une capacité de chargement d'au moins 10 tonnes. Dans le 
cas contraire, on ne calculera le prix que sur base de la 
capacité de chargement réelle et inférieure. Toutefois, cette 
prescription ne s'applique pas aux tuyaux condensateurs, 
chaudières en fer et réservoirs, si ces articles sont trans- 
portés au prix de la classe normale. 

gj Pour le transit des marchandisas transportées aux 
taxes de 0^166, 0f,1876 et 0^,125 par essieu et par kilomètre, 
ou pour le transit des wagons tamponneurs (voir alinéas c 
et e ci-dessus) entre les gares de la compagnie du chemin de 
Çerlin à Potsdam et à Magdebourg, et de la compagnie du 
chemin de Berlin à Stettin, il sera perçu à Berlin, en dehors 
du prix de transport, une taxe de transit de 2^,50 par es- 
sieu. Cette taxe sera payée, ainsi que cela a lieu pour le 
port, soit lors de l'expédition, soit à destination, selon le 
désir de l'expéditeur. 

h) Pour le transport de barres d'or et d'argent, de pla- 
tine, d'espèces monnayées (transport qui n'est autorisé que 
sous des conditions spéciales), il sera perçu, si le transport 
a lieu par les trains ordinaires, 1 1/2 fois la taxe de grande 
vitesse sur base du poids réel, mais pour un poids minimum 
de 2,5 tonnes. 

§ 5. — Dispositions s'appliquant aux marchandises de la classe 
normale et des classes de marchandises en charge de wagon. 

La taxe minima pour les marchandises remises avec une 
lettre de voiture est de 0^,375. 

§ 6. — Tarifs spéciaux. 

La classification des marchandises indique les articles 
auxquels s'appliquent les taxes des- tarifs spéciaux. 
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g 7. — Tarifs d'exception. 

Lia classification des marchandises indique les articles 
auxquels s'appliquent les taxes des tarifs d'exception. 



U. - CHARGEMENT ET DÉCHARGEMENT DES MARCHANDISES 

Le chargement et le déchargement des marchandises de 
grande vitesse, des marchandises des classes I et II, ainsi 
que des marchandises appartenant aux autres classes et 
aux tarifs spéciaux, dont le poids est inférieur à 5 tonnes 
et qui sont taxées d'après la classe A, est effectué par les 
soins de T Administration du chemin de fer. Par contre, 
toutes les autres marchandises seront à charger et à dé- 
charger par les soins des expéditeurs et des destinataires, 
en tant que l'Administration du chemin de fer ne se charge 
pas de ces manutentions moyennant la taxe prévue dans 
son tarif local. 



m. -*- Bachage des marchandises 

a) L'Administration du chemin de fer est autorisée à 
transporter, en wagons découverts, les articles des classes 
de marchandises en charge de wagon, B , G et D et des 
tarifs spéciaux; à défaut de prescription contraire de l'ex- 
péditeur, l'Administration ne sera pas responsable des 
avaries qui résulteraient de ce mode de transport. 

è^ Si un expéditeur remet en charge de wagon des 
marchandises qui n'ont pas droit, d'après ce qui précède, 
au transport en wagons couverts, et désire rendre l'Admi- 
nistration responsable des avaries dues aux intempéries, il 
devra expressément prescrire dans la lettre de voiture le 
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bâchage des marchandises et leur taxation aux prix de la 
classe supérieure A. * 

c) L'expéditeur aura cependant la faculté de procéder 
lui-même au bâchage des marchandises qui, suivant le 
tarif, sont transportées en wagons découverts , et de se 
servir, à cet effet, ou bien des bâches qui lui appartien- 
nent, ou bien de demander à l'Administration du chemin 
de fer de lui louer des bâches, en inscrivant sa demande 
dans la lettre de voiture et avec la teneur suivante : 

f Je demande à louer bâches, en exonérant 

» l'Administration du chemin de fer de la responsabilité 
» pour avaries par humidité qui surviendraient malgré le 
• bâchage. 

Pour les bâches louées à Tépéditeur par le chemin de fer, 
il y aura à payer le prix de location fixé dans le tarif local 
de l'Administration du chemin de fer auquel appartient la 
station de départ. 

Les prescriptions suivantes devront être observées en ce 
qui concerne les bâches fournies par les expéditeurs eux- 
mêmes afin de couvrir leurs marchandises, 

lo) On ne permettra que l'emploi de bâches portant 
l'indication nette et durable du nom et du domicile (station 
de chemin de fer) du propriétaire. 

2») Les bâches particulières des expéditions servant à 
couvrir les chargements seront transportées franches de 
port, tant au moment de l'expédition des marchandises au 
destinataire, qu'au moment du renvoi des bâches par Te 
destinataire au propriétaire, lorsque ce renvoi a lieu en 
petite vitesse avant l'écoulement d'un délai de trois mois. 

3") Les bâches appartenant à l'expéditeur seront li- 
vrées dans la station de destination au destinataire; à cet 
effet, l'expéditeur et la gare expéditrice devront mettre 
sur les lettres de voiture et les feuilles de route accompa- 
gnant les transports en question la mention suivante : 
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« Avec bâches appartenant à l'expéditeur et servant à 
» couvrir les chargements. » 

4°) Pour le renvoi des bâches, le destinataire devra 
justifier de l'expédition en présentant la lettre de voiture 
du transport à Taller, sur laquelle la gare constatera le 
renvoi régulier par Tapposition d*un timbre. 

Les bâches à renvoyer seront accompagnées d'une lettre 
de voiture, adressée au propriétaire des bâches, portant la 
mention expresse: 

« A transporter franc de port. » 

A défaut de cette mention, et à défaut de la présentation 
de la lettre de voiture de l'envoi, au moment de l'expédi- 
tion des bâches à retourner, on appliquera le tarif ordi- 
naire à ces transports. 

5<>) L'Administration du chemin de fer ne garantit 
pas de remettre les bâches sans avaries ou besoins de répa- 
rations, ni dans les délais ordinaires de livraison. Pour 
s'assurer au moment du transport en retour des bâches une 
indemnité en cas d'avarie, de perte et d'inobservation des 
délais de transport, les bâches devront être expédiées 
comme marchandise de petite vitesse. 



11 
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CONDITIONS GÉNÉRALES D'APPLICATION DU TARIF D'ALSACE- LORRAINE 

Tarif du !•' novembre i872. 



I. — Dispositions généraxes. 

La taxe de transport varie suivant que les marchandises 
sont transportées comme : 

Messagerie, 

Expéditions partielles de petite vitesse ; 

Expéditions en charge de wagon ; 

1°) Dans des wagons couverts ; 

2°) Dans des wagons découverts. 

Certains produits déterminés sont transportés à des taxes 
réduites , si l'expéditeur les remet en chargement de 
10 tonnes pour que le transport s'effectue en wagons 
découverts. 

Messagerie. 

Sont transportés en grande vitesse tous les articles re- 
mis, comme messagerie, avec la lettre de voiture rose. Il 
faut, du reste, que la marchandise, par sa forme , son vo- 
lume, son poids ou son conditionnement, soit de nature à 
être admise au transport en grande vitesse, ce dont le 
chemin de fer est seul juge. 

La taxe minima de la messagerie est de fr. 50. 
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Expéditions partielles. -— Classe I. — Petite vitesse. 

La taxe de la classe I est appliquée à toutes les marchan- 
dises que l'expéditeur ne remet ni comme messageries, ni 
comme expéditions en charge de wagons. 

Le minimum de la taxe est de fr. 30. 

Expéditions en charge de wagon. — Classes A et B. 

Sont tarifés aux taxes des classes A et B tous les pro- 
duits remis avec une lettre de voiture pour un wagon et en 
charge de wagon, ou encore les articles dont le transport, 
par suite de leur conditionnement, exige un wagon (équi- 
pages, grosses machines, locomobiles, etc.). 

Dans le cas où le règlement d'exploitation ne prescrit 
pas, pour une marchandise, l'emploi de wagons découverts, 
l'expéditeur peut, à son choix, exiger, pour le transport de 
sa marchandise, ou un wagon découvert, ou un wagon 
couvert. 

Si le transport a lieu en wagon couvert, la taxe appli- 
quée est celle de la classe A. C'est, au contraire, la taxe 
réduite de la classe B, qui est appliquée lorsque le trans- 
port est effectué sur wagons découverts. 

La taxe est calculée comme il suit : si la charge du wagon 
atteint 5 tonnes, on percevra la taxe minima inscrite au 
tarif; pour chaque quintal supplémentaire (50 kilogr.), on 
percevra la taxe insérée au tarif, et cette seconde taxe est 
ajoutée à la première. 

Le groupage des marchandises est autorisé, en tant qu'il 
n'y a pas de prescription contraire du règlement d'exploi- 
tation. 

Le chemin de fer ne prend aucune responsabilité à 
l'égard des avaries survenues par le fait du groupage. 

Si l'expéditeur n'utilise entièrement ni la capacité, ni la 
puissance de chargement du wagon, le chemin de fer a le 
droit de compléter le chargement du wagon avec d'autres 
colis. 
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Tari! spécial. 

Sont transportées aux taxes réduites du tarif spécial les 
marchandises ci-après désignées, quand l'expéditeur les 
livre en charge de 10 tonnes pour un wagon avec une seule 
lettre de voiture, ou si le poids étant inférieur à 10 tonnes, 
il paie la taxe correspondant à 10 tonnes : 

Terre d'asphalte brute ou comprimée, 
Briques réfractaires, 
Lignite, coke, houille, tourbe, 

Engrais de toutes sortes, ainsi que les engrais artificiels, 
phosphate de chaux, guano, etc.. 

Fer et acier brut ou vieux, en masses, loupes ou en pièces, 
vieux rails, rognures de fer ou d'acier. 

Terre, sable, gravier, argile, vase, terre à porcelaine ou 
de pipe. 

Minerais bruts y compris la blende, le minerai de zinc, 
sulfure de plomb, minerai de Gobait, 

Gypse (*) brut ou en poudre, 

Bois, bois de chauffage, bois de construction, bois en 
grume, perches, fascines, traverses de chemins de fer, 
douves, etc. 

Chaux, pierre à chaux. 

Chaux vive(*). 

Sel, ardoises, résidus des hauts fourneaux. 

Pierres, moellons, pierres calcaires, pavés, pierres de 
construction brute, pierres meulières, dalles, bordures de 
trottoirs ou de routes brutes, feldspath brut, 

Trass (*), 

Briques, tuiles. 



* Les marchandises désignées par une astérisque ne sont pas couvertes 
avec des bâches appartenant au chemin de fer. Si l'expéditeur désire le 
bâchage de ces marchandises, il est obligé de fournir lui-môme les bâches. 
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Prescriptions spéciales relatives à certains articles. 

1°) La taxe des objets volumineux , c'est-à-dire de 
ceux qui par rapport à leur poids ont un Lrès-grand volume, 
est, lorsqu'ils sont remis en expédition partielle, de 50 % 
supérieure à la taxe ordinaire de la grande vitesse ou de la 
classe I. 

Sont considérés comme objets volumineux ceux indiqués 
ci-après : 

Outils d'agriculture, 

Arbustes, arbres, plantes, fleurs, vivants. 

Lits et plumes, joncs non comprimés, boîtes à cigares 
vides, emballages neufs, caisses, paniers, boîtes, tonneaux, 
ballons en verre. 

Figures de gypse et de bois, pianos non emballés, usten- 
siles de ménage isolés, houblon non comprimé, chapeaux de 
soie, de paille, de feutre, cage en fil de fer, etc.. 

Voitures d'enfant, de malades et véhicules analogues, 

Objets en osier, meubles vieux ou neufs, chardon à car- 
der, animaux empaillés, laine non comprimée. 

S"») En ce qui concerne les emballages vides, on cal- 
culera la taxe de la classe I, d'après la moitié du poids 
effectif, si l'expéditeur renonce aux délais de livraison. 

On considère comme poids normal effectif par hectolitre: 

Pour les tonneaux de bière vides, 45 kilog., 
id. vin id., 15 id., 

3») Lorsque le transport d'un objet nécessite, de l'avis 
du chemin de fer, un wagon tamponneur, comme c'est le 
cas lorsqu'il s'agit de poutres en bois de construction ou 
en fer, la taxe perçue pour le wagon tamponneur sera de 
0t,165 par kilomètre, 

4°) Si le chargement de poutres en bois nécessite plus 
d'un wagon, la taxe sera calculée d'après la puissance de 
chargement des wagons employés; 

5°) Les poissons frais, huitres, coquillages, etc., sont 
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transportés à la taxe de la classe I par les trains ordi- 
naires de voyageurs. 

6°) Le transport des métaux précieux est fait d'après les 
dispositions additionnelles du § 3, II, A, 12 (*) du règlement 
d'exploitation. 



II. — CHARaEMENT ET DÉCHARGEMENT DES MARCHANDISES. 

Le chargement dans les wagons et le déchargement de la 
messagerie et des expéditions partielles de petite vitesse a 
lieu par les soins du chemin de fer. Néanmoins lorsque les 
objets pesant isolément plus de 0,75 tonne, ou si les dimen- 
sions sont supérieures à celles d'un wagon, l'Administra- 
tion du chemin de fer pourra exiger que l'expéditeur fasse 
le chargement en wagon et que le destinataire décharge la 
marchandise. 

Toutes les expéditions de petite vitesse en charge de 
wagon (classes A et B, tarif spécial), doivent être amenées 
et chargées en wagon par l'expéditeur, déchargées et emme- 
nées par le destinataire. L'expéditeur et le destinataire ont, 
à cet égard, à se conformer aux prescriptions du chemin 
de fer, et sont responsables vis-à-vis de l'Administration de 
la ligne de tous dommages causés à la propriété du chemin 
par les ouvriers chargés pour leur compte de la manuten- 
tion de la marchandise. 

L'expéditeur et le destinataire n'ont aucun droit à l'usage 
des magasins du chemin de fer pour les marchandises en 



O § 3, II, A, 12 du règlement d'exploitation. — Or et argent en barres, 
platine, argent monnayé et papiers de valeur. Chaque Administration de 
chemin de fer fixera elle-même les prescriptions spéciales et les condi- 
tions du transport deTor, de l'argent, des métaux précieux, etc. 
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charge de wagon. Ces marchandises devront être chargées 
et déchargées aux endroits désignés par l'Administration 
du chemin de fer. 

Les wagons demandés par l'expéditeur pour l'expédition 
de marchandises en charge de wagon, doivent être chargés 
dans les huit heures qui suivent leur mise à la disposition 
de l'expéditeur, et être déchargés dans les huit heures 
après l'envoi de la lettre d'avis. Les wagons doivent être 
commandés, par l'expéditeur, la veille au bureau des expé- 
ditions de marchandises du chemin de fer. 

Si ces délais sont dépassés, l' Administration du chemin 
de fer est en droit de faire le chargement ou le décharge- 
ment aux frais du retardataire, et sans responsabilité pour 
les avaries, mouille, perte de poids ou de volume. 

En outre, il y aura à payer, pour le temps dépassant le 
délai ci-dessus pendant lequel la marchandise sera restée 
dans le wagon, une amende de location de wagon, et si une 
partie de la marchandise est en dépôt, il faudra en outre 
payer pour cette partie des frais de magasinage. 

Les destinataires demeurant à une certaine distance du 
chemin de fer, n'ont pas droit à une prolongation des 
délais ci-dessus, et devront avoir soin d'être informés à 
temps par l'expéditeur, ou faire adresser la marchandise 
à une personne demeurant près de la gare, ou encore avoir 
un délégué ayant mandat de recevoir les lettres d'avis et 
les marchandises au bureau de la petite vitesse. 

La responsabilité du Chemin de fer, relativement aux 
marchandises chargées par l'expéditeur et déchargées par 
le destinataire est réglée par le § 22 (*), N'" 4 et 6 du réglé- 



es) § 22.— 4o). En ce qui concerne les marchandises dont le chargemen 
ou le déchargement doivent avoir lieu par les soins de l'expéditeur et du 
destinataire, l'Administration du chemin de fer ne répond pas des avaries 
survenues par suite de chargement, de déchargement ou d'arrimage défec- 
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ment d'exploitation B; en particulier il y a lieu de remar- 
quer que, d'après le § 5, N° 1 du même règlement B, le 
chemin de fer n'assume aucune responsabilité en ce qui 
concerne le poids, le nombre de colis ou la quantité indi- 
quée dans la lettre de voilure. 

Le Chemin de fer se charge pourtant, s'il a les ouvriers 
nécessaires sous la main, du chargement et du décharge- 
ment des marchandises en charge de wagon, atix frais de 
Vexpéditeur et du destinataire , moyennant une taxe de 
0',40 par tonne (le calcul s'effectue par fraction indivisible 
de 50 kilogrammes). Les ouvriers, mis dans ce cas à la 
disposition des expéditeurs ou des destinataires , ne 
sont pas considérés comme des agents du chemin de fer, 
mais comme des agents de l'expéditeur ou du desti- 
nataire, de sorte que la responsabilité qui incombe, d'après 
le § 18 du règlement d'exploitation (*) (c'est le § 63 du 
règlement actuel) à l'Administration du chemin de 'fer, 
disparaît dans pareil cas. 

Il est perçu une taxe de 0^40 par tonne pour l'utilisation 
des grues de chargement du chemin de fer, lorsque l'expé- 
diteur ou le destinataire désirent s'en servir, et en tant 
que le chargement ou le déchargement ne doit pas être 
fait par le Chemin de fer. L'Administration de la ligne ne 



tueux. Mais les expéditeurs ou les destinataires sont responsables des 
avaries occasionnées aux wagons du chemin de fer, par le fait du char- 
gement ou du déchargement. 

6o. Dans tous les cas sus-mentionnés, on présumera jusqu'à preuve du 
contraire, que toute avarie qui se sera produite, et qui aurait pu avoir 
pour cause un fait dont le Chemin de fer ne prend pas la responsabilité, 
a eu ce fait pour cause efTective. 

(*) § 18. — Responsabilité du Chemin de fer, eu égard à ses agents. 
. L'Administration du chemin de fer est responsable, pour ses agents et 
pour toute personne dont elle se sert , afin d'effectuer le transport des 
marchandises qui lui ont été remises. 
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prend aucune responsabilité en ce qui concerne le fonction- 
nement de la grue, et se réserve de demander une inden^- 
nité pour avaries ou mauvais usage de ces engins. 



III. — Bâchaoe des marchandises. 

Il est convenu que, dans le cas où l'expéditeur remet la 
marchandise pour être transportée en wagons découverts, 
et a droit ainsi aux taxes réduites de la classe B et du tarif 
spécial, l'Administration du chemin de fer ne répond pas 
des avaries qui peuvent survenir par suite de ce mode de 
transport. 

Si l'expéditeur désire rendre le Chemin de fer respon- 
sable des avaries provenant des intempéries ou de l'incendie 
par les flammèches de la locomotive, et cela en particulier 
dans le cas du transport de marchandises du tarif spécial, 
il aura à prescrire explicitement, dans la lettre de voiture, 
le transport en wagons couverts à la taxe de la classe A. 

L'expéditeur peut faire lui-même le bâchage des mar- 
chandises expédiées par lui en wagons découverts, soit avec 
ses propres bâches, soit en louant des bâches appartenant 
à l'Administration du chemin de fer, quand celle-ci en a 
de disponibles. L'expéditeur devra, dans ce cas, formuler 
comme il suit sa demande dans la lettre de voiture : 

« Je demande la location d'une bâche et je donne dé- 
» charge à l'Administration du chemin de fer de toute 
» mouille survenue malgré le bâchage. » 

La taxe par bâche louée à l'expéditeur par l'Administra- 
tion du chemin de fer est de 2 francs par pièce et par 190 
kilomètres (25 milles). 

Les prescriptions suivantes sont applicables aux bâches 
livrées par l'expéditeur lui-même : 

1) Ne sont admises au bâchage que les bâches portant 
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neltemenl et d'une façon durable le nom du propriétaire et 
l'indication de son domicile (gare du chemin de fer). 

2) Le transport de bâches appartenant à Texpéditeur et 
servant à protéger la marchandise qu'il expédie, est effectué 
gratuitement à l'aller et au retour , si le retour doit avoir 
lieu dans les trois mois qui suivent l'envoi. 

3) Les bâches appartenant à Texpéditeur doivent être 
livrées à l'arrivée au destinataire de la marchandise. Les 
lettres de voiture et la feuille de route devront porter la 
mention écrite par l'expéditeur ou par la station de départ : 

€ Avec bâches de l'expéditeur pour la protection de la 

. marchandise. :» 

4) Lorsque le destinataire renvoie les bâches à l'expédi- 
teur, il devra présenter au bureau d'expédition de la petite 
vitesse, la lettre de voiture de l'envoi, qui sera timbrée par 
ce bureau, y joindre une lettre de voiture adressée à l'ex- 
péditeur et inscrire les mots : « Transport à effectuer gra- 
f tuitement. * 

Si cette observation manque, ou si la lettre de voiture de 
l'envoi n'est pas jointe lors de la remise des bâches, il sera 
perçu pour les bâches, au retour, la taxe fixée par le tarif 
général. 

5) L'Administration du chemin de fer entend décliner 
toute responsabilité au sujet des avaries ou réparations des 
bâches au retour, ainsi qu'à l'égard des délais de livraison. 
Celui qui veut avoir au retour des bâches une indemnité 
pour avaries ou perte, ou qui désire l'observation des délais 
de livraison, aura à expédier les bâches en petite vitesse et 
à payer la taxe correspondante. 



rv. — Tarif de transport des bestiaux. 



Les animaux vivants ne sont admis au transport par 



Annexe N® 3 163 

chemin de fer qu'en charge de wagon. La taxe à percevoir, 
par essieu et par kilomètre, est de 0^,25, 

Par exception, on pourra expédier à la taxe de transport 
des chiens, c'est-à-dire à raison de 0^,0166, par tête et par 
kilomètre, les expéditions isolées mais au plus 6 têtes de 
petit bétail (moutons, veaux, chèvres). 

La taxe des chevaux dans des wagons-écuries sera : 

1 cheval, par kilomètre 0^333 

2 chevaux » 0,500 

3 » • 0,666 

Si l'expédition comprend plus de 3 chevaux, il sera perçu 
par fraction de 3 chevaux la taxe de 0',666, et pour le reste, 
de 1 ou 2 chevaux, la taxe correspondante indiquée au 
tableau ci-dessus. 

Les animaux en cages, caisses ou paniers, en particulier 
les volailles, sont taxés comme les articles volumineux en 
grande vitesse ou à la classe I, sur base de 1 1/2 fois le poids 
effectif. 



V. — Tarifs de transport des cercueils. 

Le transport d'un cercueil (avec le corps) doit s'effectuer 
en wagon couvert et fermé ; la taxe perçue est la taxe mi- 
nima de la classe A des marchandises en charge de wagon. 

Si l'expédition peut avoir lieu exceptionnellement par 
train express, il est perçu une surtaxe de 0',50 par kilo- 
mètre. 

VI. — Tarifs de transport des véhicules. 

a) Équipages et autres véhicules. 

Les équipages et autres véhicules expédiés par trains de 
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marchandises sont tarifés à la taxe des classes A et B des 
marchandises en charge de wagon . 

Si l'expédition doit avoir lieu par train de voyageurs 
(omnibus), il sera perçu une surtaxe de 0',25 par kilomètre. 
Lorsque l'Administration du chemin de fer consentira ex- 
ceptionnellement au transport par train express, la surtaxe 
sera de 0',50 par kilomètre. 

b) Matériel de chemin de fer. 

1°) Les locomotives et tenders roulant sur leurs roues, ou 
sur des trucs appartenant à l'expéditeur, paient 0^,034 par 
tonne et kilomètre ; il est perçu en outre une surtaxe fixe 
de lf,20 par tonne. 

Le poids des trucs appartenant à l'expéditeur est à com- 
prendre dans le poids de l'expédition. 

2°) Les locomotives et tenders ne roulant pas sur leurs 
roues, et pour lesquels l'expéditeur n'a pas fourni les trucs 
nécessaires, sont tarifés d'après les tarifs généraux. 

L'expéditeur devra faire accompagner par un visiteur, 
chargé du graissage et de la révision, les locomotives mar- 
chant à froid et les tenders. Le visiteursera transporté gra- 
tuitement tant qu'il sera sur le matériel qu'il accompagne. 

Le transport en retour des trucs appartenant à l'expédi- 
teur s'effectue à la taxe des wagons vides roulant sur leurs 
roues. 

3<») Les voitures de voyageurs non occupées, ainsi que les 
wagons à marchandises non chargés, sont taxés par essieu et 
par kilomètre à 0f,083. 
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CONDITIONS GÉNÉRALES DE L'APPLICATION DU TARIF BAVAROIS 
Valable à partir du /*' Avril i874» 



I. — Basb de la taxation. 

Les tarifs sont perçus sur base des tables des distances 
kilométriques et des tarifs ci-annexés, en tant qu'il n'y a 
pas de tarifs spéciaux pour certaines gares. L'unité de poids 
adoptée est de 100 kilogrammes. 

Les expéditions au-dessous de 25 kilogrammes sont tarifées 
comme si elles pesaient 25 kilogrammes; les fractions de 
poids sont établies de 5 en 5 kilogrammes, pour les expédi- 
tions partielles. Le poids des expéditions en charge de wagon 
est arrondi de 50 en 50 kilogrammes. 

La taxe varie suivant que les marchandises sont trans- 
portées : 

1°) En grande vitesse ; 

2'») Par expédition partielle ; 

3°) Par expédition en charge de wagon et à taxe réduite. 

Grande vitesse. 

Sont expédiées en grande vitesse toutes les marchandises 
remises comme messagerie avec la lettre de voiture en pa- 
pier rose, en supposant néanmoins que la forme, le volume, 
le poids ou le conditionnement de la marchandise soient 
tels que, de l'avis de l'Administration du chemin de fer, 
elles puissent être admises au transport. 
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La taxe minima à percevoir pour la messagerie est de 
0',50. 

Si Texpédition de la messagerie a lieu, sur la demande de 
Texpéditeur et avec le consentement de l'Administration du 
chemin de fer, par un train express ou par un train de voya- 
geurs désigné par V expéditeur, il sera perçu Isl double taxe 
de la messagerie, et au minimum 1 franc par expédition. 

Petite vitesse. — Expéditions partielles. 

La taxe de cette classe s'applique à toute marchandise 
que l'expéditeur ne remet au chemin de fer, ni comme mes- 
sagerie, ni comme expédition en charge de wagon, ou qui, 
d'après les instructions existantes, ne sont pas à tarifer 
comme expéditions en charge de wagon. 

Le minimum de la taxe par expédition est de 0f,32. 

Expéditions en charge de wagon. — Classes A et B. 

Sont transportées aux taxes des classes A et B toutes les 
marchaildises non comprises dans la nomenclature des mar- 
chandises des tarifs spéciaux I, II et III, et qui sont remises 
par l'expéditeur en charge de wagon avec une lettre de 
voiture pour être chargées dans un seul wagon. 

Si l'expédition est d'au moins 5 tonnes, ou si l'on paie le 
tarif pour un poids de 5 tonnes, on applique la taxe de la 
classe A. Si, au contraire, l'expédition a un poids de 10 
tonnes, elle est tarifée à la classe B. 

La taxe est ainsi cfilculée : 

On perçoit pour chaque wagon au minimum la taxe cor- 
respondant à 5 tonnes, calculée en prenant pour base la taxe 
par 100 kilogrammes de la classe A. Le poids dépassant 
6 tonnes et chargé dans le même wagon est taxé d'après la 
classe A, tant que le prix de transport calculé sur base de 
10 tonnes et de la taxe de la classe B, n'est pas inférieur au 
prix obtenu en appliquant le tarif de la classe A au poids 
effectif de l'expédition. 
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Le groupage des marchandises de toutes sortes est auto- 
risé en tant que des prescriptions réglementaires ne s'y op- 
posent pas (Règlement d'exploitation, § 3, II, A, 4*»). L'Ad- 
ministration du chemin de fer ne répond pas de Pavarie 
d'une marchandise par le fait d'une autre. 

Si l'expéditeur n'utilise pas entièrement la capacité ou la 
puissance de chargement du wagon, le chemin de fer a le 
droit de compléter le chargement avec d'autres marchan- 
dises. 

Tarifs spéciaux I, II, III. 

Sont transportées aux taxes des tarifs spéciaux I, II et III 
les marchandises indiquées dans la nomenclature ci-jointe 
lorsque l'expéditeur les remet en poids de 10 tonnes pour 
un seul wagon et avec une lettre de voiture, ou encore, en 
ce qui concerne les tarifs spéciaux II et III, lorsque le poids 
de l'expédition étant inférieur à 10 tonnes, on paie la taxe 
pour 10 tonnes. 

Les marchandises spécifiées au tarif spécial I, remises en 
poids inférieur à 10 tonnes, mais d'au moins 5 tonnes par 
wagon, sont taxées au tarif de la classe B. 

L'expéditeur ne peut pas, afin de bénéficier des taxes des 
tarifs spéciaux I, II, III, exiger d'autres wagons que ceux 
d'une puissance de chargement de 10 tonnes. Des wagons 
d'une puissance de chargement différente ne seront mis à 
la disposition de l'expéditeur pour le chargement exclusif 
de marchandises des tarifs spéciaux II, III, que s'il y en a 
de disponibles, et du consentement de l'Administration du 
chemin de fer. 

Le prix du transport est calculé, dans ce cas, sur base de 
la puissance de chargement du wagon employé et de la taxe 
des tarifs spéciaux II et III. La même taxation est faite lors- 
que des marchandises des tarifs spéciaux II et III sont char- 
gées sur des wagons d'autres Administrations de chemins 
de fer, que la puissance de chargement de ces wagons est 
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inférieure à 10 tonnes, et qu'ils arrivent à la frontière de la 
Bavière où le réenregistrement de la marchandise est fait. 

On tolère un excédant de poids de 2,5 pour 0/0 lors du 
chargement d'un wagon couvert, et de 5 pour 0/0 lorsqu'il 
s'agit d'un wagon découvert. Cet excédant est tarifé à la 
même taxe que l'expédition en charge de wagon elle-même. 

Le chargement d'un wagon peut consister en divers arti- 
cles d'un même tarif spécial ou de divers tarifs spéciaux. 
Dans ce dernier cas, on applique la taxe de l'article dont le 
tarif est le plus élevé. 

Objets de dimensions extraordinaires. 

Les objets dont les dimensions ne permettent pas le char- 
gement sur des wagons couverts, ou ceux donl le transport 
exigu un wagon spécial, ne sont transportés qu'en petite 
vitesse avec des trains de marchandises. On appliquera la 
taxe du tarif spécial I, au poids effectif; et^ au minimum, 
au poids de 5 tonnes, pour chaque wagon utilisé. 

L'Administration du chemin de f9r n'est pas obligée de 
faire, avec son personnel, le chargement ou le décharge- 
ment de ces objets de volume ou de poids extraordinaire. Le 
chargement et le déchargement n'est fait par le chemin de 
fer que du consentement du chef de gare, et après entente 
, écrite préalable sur la taxe à payer. 

Prescriptions spéciales relatives à certains articles. 

1**) Les marchandises volumineuses^ c'est-à-dire celles 
qui, par rapport à leur poids, occupent un très-grand vo- 
lume, sont surtaxées, lorsqu'elles sont remises en expédi- 
tions partielles, de 50 0/0 de leur poids effectif, qu'elles 
soient expédiées en grande ou en petite vitesse. 

Seront considérés comme marchandises volumineuses, 
les produits suivants : 

Outils d'agriculture, 
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Arbustes, plantes et fleurs, vivants , 

Lits et plumes, tableaux et cadres , 

Joncs non pressés, boîtes à cigares vides, 

Emballages neufs, tels que caisses, paniers, boîtes, ton- 
neaux, ballons en verre, 

Figures en gypse oii en bois, 

Pianos non emballés, 

Ustensiles de ménage seuls , 

Foin non comprimé, houblon non comprimé, 

Chapeaux de feutre, de soie, de paille, etc.. 

Cages en fil de fer, etc., 

Voitures d'enfants, de malades, et voitures analogues , 

Objets en osiers, meubles vieux ou neufs , 

Cardes à foulon, paille , 

Animaux empaillés, laine en paquets. 

2o) La volaille vivante, par pièces isolées, dans des cages 
ou des paniers, n'est expédiée qu'en grande vitesse et en 
port payé. 

3**) Les vieux emballages sont transportés à la taxe de la 
classe des expéditions partielles de petite vitesse appliquée 
à la motïzV du poids eff'ectif , si l'expéditeur renonce aux 
délais de livraison réglementaires. 

4o) Lorsque le transport de marchandises exige, de l'avis 
de l'Administration du chemin de fer, des wagons tampon- 
neurs (bois de construction long, longues poutres en fer), il 
est perçu, pour chaque wagon tamponneur, une taxe de 
fr. 18 par kilomètre. 

5o) Si des expéditions de bois long nécessitent pour le 
chargement plus d'un wagon, la taxe est calculée d'après la 
puissance de chargement de chaque wagon. 

6o) Le transport de métaux précieux , or, argent , est 
régi par les prescriptions complémentaires du § 3, A, 12, 
page 30, du règlement d'exploitation du 1" août 1872. * 

(*) Ces prescriptions sont les mômes que celles déjà indiquées dana 
l'Annexe No 3, page 158. 

12 



170 ANNEXE N® 4 



n. — Bachage des marchandises. 

La messagerie, les expéditions partielles de petite vitesse, 
et les expéditions en charge de wagon des classes A et B 
sont transportées dans des wagons couverts ; les marchan- 
dises des tarifs spéciaux I, II et III sont expédiées en wa- 
gons découverts. 

Si l'expéditeur demande des wagons couverts pour le 
chargement des produits des tarifs spéciaux I, Il et III, on 
appliquera, selon les cas, les taxes des classes A ou B. 

Jusqu'à nouvel ordre, l'Administration du chemin de fer 
autorisera le transport des articles du tarif spécial I, ainsi 
que du ciment, delà terre de jardin, du guano, du gypse, de 
la chaux vive, des pommes de terre, du tan, du sel gemme, 
du sel pour bestiaux, du sel pour engrais, dans des wagons 
couverts, de 10 tonnes de puissance de chargement, à la 
taxe ou du tarif spécial I, ou du tarif spécial II, lorsque de 
pareils wagons sont disponibles, et ne sont point néces- 
saires au chargement de marchandises au colis ou en charge 
de wagon des classes A et B. 



m. — Calcul des taxes d'assurance de la déclaration de la 
valeur de la marchandise ou du délai de livraison. 

a) Assurance de la valenr déclarée. 

La surtaxe à percevoir est de 1/10 pour mille de la va- 
leur déclarée pour chaque fraction indivisible de 100 kilo- 
mètres, parcourus par la marchandise. 

La surtaxe minima est de fr. 18. 
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b) Assurance du délai de livraison. 

La surtaxe à percevoir s'élève à 1 pour mille de la valeur 
totale déclarée sur les premiers 100 kilomètres, à 1/2 pour 
mille sur les 200 kilomètres suivants , ainsi que sur les 
fractions indivisibles suivantes de 400 kilomètres • 

Le minimum de la surtaxe est de fr. 18. 



rv. — Marchandises des tarifs spéciaux. 
Tarif spécial I. 

Les marchandises transportées à la taxe des tarifs spé- 
ciaux sont ; 

Déchets de filés de coton et de twiste, 

Pièces cassées des métaux non précieux à l'exclusion du 
fer et de Tacier, 

Terre d'alun, cendres à l'exclusion des cendres dénom- 
mées, 

Asphalte brut, couverture de toit en asphalte, mastic 
d'asphalte, 

Noir animal, 

Magnésie, 

Plomb en blocs, en feuilles, en tuyaux, en rouleaux ou en 
barres, 

Terre à couleur (bolus), ocre. 

Sirop de distillateur, 

Bois de cèdre, bois pour instruments de musique en caisse. 

Racines de chicorée fraîches ou séchées, 

Noix de cocos, de palmier, 

Chaudières à vapeur, réservoirs et tuyaux de condensa- 
tion, fil de fer et clous en fer, 

Fers et aciers, objets en fer et en acier de toute sorte, 
emballés ou non, objets en fonte non emballés sansgarantie 
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du nombre et du bris, grosses pièces de machines en fer, 
machines démontées, crics, câbles en fer, tuyaux en fer, 
tôle de fer et d'acier (blanche et noire), emballée ou non, 
pièces de pont, poutres, fers longs. 

Outils de cheihin de fer, pelles, pioches, pics, cha- 
riots, etc., quand ils sont expédiés en grande quantité et 
sans détermination du poids des divers articles, 

Essieux de chemin de fer, roues, bandages, rails, éclisses» 

Farine de lin, tourteaux, graphite, flegme, 

Résine commune. 

Pommes de terre. 

Ustensiles de cuisine en fer, émaillés. 

Créosote, napthaline, poix, goudron, 

Tuyaux de poêle, 

Déchets de papier, fortement emballés. 

Briquettes, 

Tuyaux en bois, en argile (sauf les drains). 

Betteraves fraîches ou séchées, 

Nattes en paille, 

Zinc en blocs, en feuilles en tôle, 

Sucre brut. 

Tarif spécial IL 

Déchets de peaux, de cornes, de cuir, 
Déchets de la fabrication du noir animal, mêlés à du sable 
ou à de la terre et servant d'engrais, 
Sulfure de plomb pulvérisé. 
Sang frais ou séché, 
Ecorces d'arbres, brutes ou moulues. 
Ciment, pierres, dalles et objets en ciment non emballés, 
Chlorure d'ammoniaque, 
Drains, 

Engrais de toute sorte y compris les engrais minéraux, 
salpêtre du Chili, guano, phosphate de chaux, 
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Glace (en port payé seulemeat et en charge complète de 
wagon), 

Fers et aciers bruts ou vieux, fera puddler, loupes, bris, 
vieux rails, déchets de fer et d'acier, limes. 

Fascines, fagots. 

Tan, 

Débris de verre. 

Gypse moulu. 

Paille, foin, joncs en charge de wagon, si le chargement 
a lieu sur un wagon découvert, il devra être couvert avec 
une bâche de l'expéditeur, 

Bois de construction, d'œuvre, brut, y compris lesdouves, 
les bois sciés, les traverses, le bois de mines, clous de na~ 
vire, bois de fusil brut, poteaux télégraphiques, perches à 
houblon, troncs d'arbres, bois long, osier. Si les bois de 
construction par suite de leur longueur exigent pour leur 
transport plus d'un wagon, le prix de transport est calculé 
d'après la puissance de chargement des wagons employés. 

Charbon de bois, 

Chaux vive en tonneaux. 

Os et sabots de bestiaux, cendres d'os et déchets d'os, 
poudre d'os. 

Craie moulue, soude minérale, pouzzolane, 

Tan ayant servi, mottes de tan. 

Marbre brut, pierres meulières,.pierres à aiguiser. 

Mélasse, déchets de betterave, 

Poudrette, suie servant d'engrais. 

Roseaux, 

Sel gemme, sel pour bestiaux, pour engrais. 

Cendres servant à la fabrication du savon, lessive de 
savonnerie. 

Pierres en granit taillées, 

Résidus de houille, goudron de houille, poix de houille, 

Trass, tuff, talk. 

Brique pulvérisée. 
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Tarif spécial III. 

Terre d'asphalte brute, • 

Briques réfractaires et autres, pierres de taille dégros- 
sies, tuiles, 

Sulfure de plomb brut, 

Lignite, coke, houille, tourbe, 

Ardoises, 

Terre ordinaire, vase, sable, gravier, argile, terre à por- 
celaine et terre de pipes, grès, terre à poterie, 

Minerais bruts y compris la blende, le minerai de zinc, le 
sulfure de plomb, le minerai de cobalt et de cuivre. 

Feldspath, quartz, gypse et pierre à gypse bruts, kaolin» 

Pommes de pin. 

Pierres à chaux brutes, matériaux de construction pour 
les fours à chaux, les hauts-fourneaux et les usines, craie 
brute, phosphorite. 

Ballast en charge de wagon. 

Résidus des hauts-fourneaux. 

Pierres brutes, mœllons bruts, pavés, ballast, dalles 
brutes, bordures de trottoirs brutes. 
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CONDITIONS GÉNÉRALES D'APPLICATION DU TARIF DIT DE BRUNSWICK 

(Projet). 



I. — Messagerie. 

Sont expédiées, en grande vitesse, toutes les marchan- 
dises remises avec le formulaire des lettres de voiture 
spécial a la messagerie. L'Administration du chemin de 
fer est juge de la question de savoir si le poids, le volume 
ou le conditionnement de la marchandise permettent son 
transport en grande vitesse • 

La taxe de la grande vitesse est double de celle de la 
petite vitesse. 

II. — Petite vitesse. 

Marchandises au colis. 

Sont tarifées, à la taxe de la classe des marchandises 
remises au colis (expéditions) partielles), toutes les marchan- 
dises qui ne sont pas expédiées comme messageries ou en 
charge de wagon, à Texception pourtant des marchandises 
encombrantes dénommées. 

Tarif au wagon. — Classe A. 

Les taxes de la classe A sont applicables aux marchan- 
dises expédiées, avec une seule lettre de voiture, en poids 
d'au moins 5 tonnes par wagon employé. Si le poids du 
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chargement par wagon est supérieur à 5 tonnes, la taxe de 
la classe Â est appliquée à tout le chargement. 

Classe B. 

Les taxes de la classe B sont appliquées aux articles 
remis avec une seule lettre de voiture, si l'expéditeur paie 
le prix du transport de 10 tonnes. Le Chemin de fer est 
obligé de mettre à la disposition de l'expéditeur un wagon de 
10 tonnes de puissance de chargement. Cependant, si de 
pareils wagons font défaut, la Compagnie a le droit de 
fournir à l'expéditeur d'autres wagons dont la puissance 
de chargement totale devra au moins être égale à 10 tonnes. 
Dans le cas où l'expéditeur pourra charger plus de 10 
tonnes sur ces wagons, le poids supplémentaire sera tarifé 
à la classe B. 

Tarifs spéciaux. 

Les taxes des tarifs spéciaux sont applicables aux articles 
dénommés dans chacun de ces tarifs, et sous les mômes 
conditions que celles spécifiées à la classe B (*). 

Marchandises encombrantes. 

Les articles compris dans cette catégorie (houblon et 
laine non pressés, foin, caisses neuves vides, etc.), sont 
tarifés une fois et demie à la taxe de la messagerie ou de 
la petite vitesse au colis, si l'expéditeur ne préfère pas payer 
la taxe d'un chargement de wagon de 5 ou de 10 tonnes. 

Prescriptions spéciales. 

.Le transport d'articles dont le chargement nécessite 
des installations spéciales, ou dont le conditionnement ne 



O Lors de la conférence de Brunswick» le nombre des tarifs spéciaux 
avait été fixé à 4; il fut ultérieurement porté à 12. 
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permet pas le chargement sur un seul wagon, n'aura lieu 
qu'après la fixation d'une taxe spéciale acceptée par Tex- 
péditeur. 

Si le conditionnement d'un objet exige pour son trans- 
port un wagon spécial, l'expéditeur et le destinataire 
auront à effectuer le chargement et le déchargement de 
l'objet, et une taxe spéciale par wagon et par kilomètre 
sera appliquée dans ce cas. Si le transport de l'objet doit 
avoir lieu en grande vitesse, ou si l'expéditeur fait dans la 
lettre de voiture la déclaration de la valeur, le tarif des 
objets au colis est appliqué (expéditions partielles). 

Les wagons tamponneurs nécessités par le transport de 
certains articles (bois de construction , longues poutres 
métalliques), sont soumis à une taxe kilométrique. Si le char- 
gement a été fait sur des wagons accouplés , ou sur des 
wagons d'une puissance de chargement supérieure à 10 
tonnes, la taxe est perçue d'après la charge effective, mais 
au moins pour un poids de 20 tonnes, (en admettant tou- 
tefois que la puissance de chargement des wagons reliés 
solidairement soit au moins de 20 tonnes ); sinon on ne 
fait payer la taxe que pour la puissance de chargement 
effective. 

Ces prescriptions ne sont pas applicables aux tuyaux de 
condensation, chaudières en tôle de fer et réservoirs, qui 
seront transportés à la taxe des marchandises au colis. 

Chargement et déchargement. 

Le chargement et le déchargement des expéditions par- 
tielles (au colis) de la messagerie et de la petite vitesse, sont 
faits par le Chemin de fer, si le poids par colis ne dépasse 
pas 750 kilogrammes pour des produits quelconques, et 
1,000 kilogrammes pour les tonneaux. Toutes les autres 
marchandises sont à charger et à décharger par l'expéditeur 
et le destinataire, si toutefois l'Administration du chemin 



178 Annexe N» 5 

de fer ne fait pas cette manutention contre paiement 
des taxes fixées dans ses tarifs internes. 

Prescriptions relatives au bâchage. 

Le transport des articles contenus dans les tarifs spéciaux 
n*a lieu qu'en wagons découverts. Si l'expéditeur n'a point 
donné d'instructions spéciales relatives au mode de trans- 
port, le Chemin de fer n'est pas responsable des avaries 
du transport en wagon découvert. 

L'expéditeur, qui voudra rendre le Chemin de fer respon- 
sable des avaries dues à l'intempérie et causées aux articles 
des tarifs spéciaux, devra expressément exiger sur la lettre 
de voiture que sa marchandise soit couverte et tarifée à la 
classe B. 

Cependant l'expéditeur a le droit de couvrir avec ses 
propres bâches les articles des tarifs spéciaux, ou de de- 
mander que le Chemin de fer lui loue des bâches. 

Le prix de location des bâches est fixé pour 200 kilo- 
mètres ou fraction de 200 kilomètres de parcours. Cette 
même taxe de location des bâches est perçue par le Chemin 
dans le cas où, au lieu de livrer des bâches, il met à la 
disposition de l'expéditeur un wagon couvert, ou encore 
lorsque les règlements douaniers prescrivent de couvrir 
certains articles compris dans les tarifs spéciaux. 

Les bâches appartenant à l'expéditeur devront porter le 
nom et le domicile (gare) de l'expéditeur. Le transport de 
ces bâches est gratuit à l'aller et au retour. Les bâches de- 
vront être retournées à l'expéditeur dans un délai de trois 
mois. 

Transport des animaux et bestiaux. 

Le tarif fixe la taxe à percevoir dans le cas du transport 
d'un ou plusieurs animaux ou de bestiaux. 
Si l'expédition a lieu dans des cages, caisses ou paniers, 
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la taxe perçue par expédition partielle est deux fois celle 
de la messagerie appliquée à un poids double du poids 
effectif. 

Pour les bestiaux en chargement complet de wagon, la 
taxe est perçue par mètre carré de surface du plancher du 
wagon et par kilomètre. La taxe, par mètre carré et par 
kilomètre, varie d'une espèce de bétail à l'autre. 
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ANNEXE N» 6. 



REQUÊTE DES ADMINISTRATIONS DE CHEMINS DE FER SOUSSIGNÉES A 
L'ADMINISTRATION DU CONTROLE DE L'ÉTAT, AU SUJET DES INCONVÉ- 
NIENTS DE LA COEXISTENCE DU SYSTÈME DE TARIFS D'ALSACE-LORRAINE 
ET DU SYSTÈME DE TARIFS DE CLASSIFICATION 



La requête est présentée au nom des Administrations de 
chemins de fer dont les noms suivent (*) : 
Chemin de fer d'Altona à Kiel, 

de Berlin-Anhalt , 

de Berlin-Dresde , 

de Berlin-Gôriitz, 

de Berlin-Hambourg , 

de Berlin-Potsdam-Magdebourg , 

de Berlin-Stettin , 

de Brunswick , 

de Breslau-Schweidnitz-Freibourg , 

de Cottbus-Grossenhain , 

de Eutin-Lûbeck, 

de Halle-Sorau-Guben , 

de Cologne-Minden , 

de Leipzig-Dresde , 

de Lûbeck-Buchen , 

de La Marche de Posen , 

de Magdebourg-Côthen-Halle-Leipzig, 

de Magdebourg-Halberstadt , 

du Main-au-Neckar, 

de Frédéric-François de Mecklembourg, 

de la vallée de la Mulden, 



O L'ensemble des réseaux des Administrations des chemins de fer dont 
les noms sont indiqués ici, a une longueur de plus de 11,(H)0 kilomètres 
actuellement exploités. 
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Chemin de fer d'État de Hollande , 

de Nordhausen à Erfurt ; 

de la Haule-Hesse ; 

d*Etat du grand-duché d'Oldenbourg ; 

du Sud-Est prussien ; 

de la rive droite de TOder ; 

Rhénan ; 

de la Saal ; 

de Thuringe ; 

de Tilsit-Insterbourg ; 

de Werra. 

La majeure partie des Administrations de chemins de fer 
au Nord de T Alsace-Lorraine et de Bade ont consenti, par 
égard patriotique pour les nouvelles provinces de l'Empire, 
à introduire, à titre d'essai, dans les tarifs directs communs 
avec r Alsace-Lorraine et en partie avec Bade, le système de 
tarifs dit d'Alsace-Lorraine. Les Administrations en ques- 
tion n'ont reculé devant aucun sacrifice pour continuer 
l'essai et pour le mener à bonne fin. Elles reconnaissent 
franchement que, dans le temps, il n'était pas possible de 
mesurer dans toute leur étendue les conséquences et la va- 
leur d'une pareille mesure. Quoi qu'il en soit, elles n'ont 
jamais eu la pensée, et les procès-verbaux des conférences 
en font foi, d'étendre le tarif d'Alsace-Lorraine à leur trafic 
local ou à leurs trafics réciproques, ou à un trafic direct 
quelconque. En réalité, la concession faite au tarif d'Alsace- 
Lorraine jusqu'aujourd'hui ne l'a été qu'à titre d'essai, et 
ne devait être considérée que comme une mesure provisoire. 
Ces tarifs directs communs avec l'Alsace-Lorraine et 
Bade amenèrent bientôt des inconvénients et des dom- 
mages plus grands que ceux prévus lors de la mise 
en vigueur de ces tarifs. Aussi, déjà en 187i, un cer- 
tain nombre de compagnies, ne voulant pas subir plus long- 
temps les conséquences de l'application de ces tarifs, les 
dénoncèrent- L'accueil favorable fait au système d'Alsace 



182 Annexe N® 6 

par quelques chemins de fer du Nord de TAUemagne, et 
l'application de ce système sur les chemins de fer de l'Etat 
de Bade, amena la mise en vigueur de ce système au-delà 
de son champ d'action primitif. Bientôt on acquit la convic- 
tion que le tarif d'Alsace ne pouvait exister à côté d'un 
autre système de tarifs ayant des bases très-différentes des 
siennes, et qu'il fallait n'appliquer que le tarif naturel, ou 
se résigner à avoir des inconvénients, des anomalies et des 
dommages sur tous les chemins de fer intéressés. 

Les inconvénients et les anomalies résultant de l'applica- 
tion simultanée et côte à côte des deux systèmes de tarifs, 
surtout lorsqu'il s'agissait d'une seule et même artère de 
trafic, ou d'une seule et même région, devenaient de jour 
en jour plus sensibles et plus préjudiciables aux compagnies 
de chemins de fer et au public. Ces conséquences ont été, 
depuis 1874, l'objet des discussions dans beaucoup de confé- 
rences d'Unions. Les procès- verbaux de ces conférences 
constatent que les compagnies de chemins de fer sont ar- 
rivées à la conclusion : que la coexistence des deux systèmes 
de tarifs n'était pas possible dans l'avenir sans de graves pré- 
judices pour le commerce, l'industrie et pour les chemins de 
fer, que tant que cette coexistence durera, les inconvénients 
et les anomalies qui en résultent continueront à subsister, 
et que faire de nouveaux essais dans la voie des tarifs d'ex- 
ception ne devait amener que de nouveaux dommages. 

Les différences fondamentales des deux systèmes consti- 
tuent un obstacle absolu à une coexistence utile de ces sys- 
tèmes. Dans les tarifs de la classification, l'expédition des 
marchandises en charge de wagon a surtout lieu en wagons 
couverts, sans autre différence de taxe que celle résultantde 
la classification de la marchandise. Dans le tarif naturel, la 
valeur de la taxe dépend de la catégorie de wagon, couvert 
ou découvert, que choisira l'expéditeur, en partie de la 
puissance de chargement du wagon et de l'espace occupé par 
la marchandise. 
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Il suit de là que les articles des tarifs de la classification 
rangés dans les classes A, B et G sont soumis à des taxes 
notablement réduites dans les trafics concurrents où le tarif 
naturel est appliqué. Le cas se présente, en particulier, 
lorsque les marchandises pçuvent être expédiées en wagon 
découvert, ou lorsque la puissance de chargement du wagon 
peut être utilisée entièrement, ou lorsqu'il s'agit d'articles 
pouvant être transportés dans des wagons bâchés. En re- 
vanche, les tarifs de la classification donnent des taxes plus 
faibles pour le transport des marchandises des classes 
B, G, D qui ont besoin d'être couvertes et qui occupent 
beaucoup d'espace. 
Voici deux exemples faisant ressortir les différences : 
1°) Berlin à Trêves, transport de 10 tonnes d'alcool en 
wagon découvert : 

a) Tarif naturel Taxe. . . 398',25 

b) Tarif de la classification .... »... 714. ,00 
2°) Berlin à Metz, prix de transport de 5 tonnes de farine 

en wagon couvert : 

a) Tarif naturel (direct) 363f,75 

b) Tarif de la classification jusqu'à For- 

bach, et de là le tarif naturel 214 ,50 

Or, il existe dans le trafic de toutes les gares d'Unions au 
sud et à l'ouest de Trêves, Forbach, Wîssemboui^, d'une 
part, avec quelques gares au sud de Carlsruhe et, d'autre 
part, avec quelques gares au nord et au nord-est de Franc- 
fort-sur-Main et de Hanau, des tarifs naturels soit depuis 
1872, soit d'une date postérieure. A côté de ces tarifs, il y a 
des tarifs de classification, d'une part, de toutes les gares 
indiquées en second lieu avec les stations citées en premier 
lieu et Francfort sur-Main, d'autre part. En raison de cette 
coexistence simultanée des deux systèmes dans les trafics 
qui viennent d'être indiqués, l'expéditeur est en mesure de 
déterminer par des calculs, lequel des deux systèmes est le 
plus avantageux pour lui sur une section déterminée. Il 
pouvait même dans quelques cas très-compliqués, arriver à 
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son but et à peu de frais par une disposition inscrite sur la 
lettre de voiture. Deux cas peuvent se présenter pour arrivera 
profiter des avantages des deux systèmes : 

a) Réexpédition dans une station intermédiaire par une 
prescription inscrite sur la lettre de voiture. 

b) Mise à profit des taxes faibles du tarif naturel appli- 
cables au départ d'autres gares par les prescriptions sur la 
lettre de voiture, telles que t à décrocher en route » c dé- 
tourner par la route... . » c enregistrement à faire pour la 

gare de » située avant ou après la gare expéditrice. On 

arrivait ainsi à bénéficier des taxes faibles du tarif naturel 
dans dts garesqui n'avaient que des tarifs de classification. 

Les Administrations des chemins de fer du Nord de l'Al- 
lemagne eurent beau protester contre l'obligation d'obser- 
ver de pareilles prescriptions dans la lettre de voiture, 
prescriptions non conformes aux instructions du règlement 
d'exploitation, leur protestation resta sans eff*et. 

Les quatre exemples suivants rendent compte des deux cas 
qui peuvent se présenter et de leurs conséquences finan- 
cières. 

4) Kœnigsberg à Bâie, 5600 kilog. de peaux chargées 

dans deux wagons. 

à) Tarif naturel (direct, expéditions partielles) 1250^,38 

b) Réinscription à Heidelberg. 

Kœnigsberg-Heidelberg (classe A) 669^,25 

Heidelberg-Bâle (expédition partielle). . . . 208 ,62 

877 ,87 

2) Arnstadt-Strasbourg , 10 tonnes de gypse 

moulu (en wagon couvert). 

a) Tarif naturel (direct, classe A,) 372 ,00 

b) Réinscription à Wissembourg, 

Arnstadt-Wissembourg (tar. sp. II) 179 ,75 

Wissembourg-Strasbourg (classe A,) 58 ,75 

238f,50 . 

3) Dresde-Luxembourg , 2,500 kilogrammes 

d'orge mondé. 
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a) Tarif direct (tarif naturel, expédition par- 
tielle) 280^,00 

b) Réinscription à Gonz. 

Dresde-Conz (classe A, tarif de classification). 175 ,00 
Conz-Luxembourg (expédition partielle) . . . 18,75 

Î9p;75 
Â) Leipzig-Ludwigshafen, 10 tonnes d'huile. 

a) Tarif direct (classe A, tarif de classification). 516f,00 

b) Inscription pour Haguenau et réexpédition 
à Ludwigshafen. 

Leipzig-Haguenau 330 ,125 

Haguenau-Ludwigshafen 65 ,125 

395f,25 

Une telle situation enlevait aux Compagnies de chemins 
de fer toute base solide de tarification, et le pouvoir de tenir 
compte des besoins du commerce et de rindustrie,etdeleur 
propre intérêt, leur échappa bientôt complètement . . . . 

Il n'est pas douteux que les régions industrielles qui jus- 
qu'à présent n'ont possédé que le tarif de la classification, 
sans le tarif naturel et sans tarifs des deux systèmes, n'ont 
pas pu profiter des taxes quelquefois plus réduites du sys- 
tème naturel ; ces régions sont dans une situation d'infé- 
riorité marquée vis-à-vis de celles qui jouissent de ces 
taxes réduites. Ainsi en ce qui concerne les articles qui en 
raison de leur nature profitent des réductions des taxes ac- 
cordées par le tarif naturel, il est hors de doute que le com- 
merce, l'industrie et le trafic entre la Westphalie, le Rhin, 
la Hollande et la Belgique d'une part, et la région à l'est 
de Hambourg, Magdebourg et Leipzig d'autre part, ont à 
supporter les dommages les plus sérieux, au bénéfice de la 
région Sud-Ouest de l'Allemagne, de l' Alsace-Lorraine, du 
Luxembourg, de la France et de la Suisse. Le commerce de 
Stettin et des autres ports de la Baltique avec l'Italie, l'Au- 
triche, la Bavière et le Sud de l'Allemagne a beaucoup 
diminué par les tarifs au wagon (tarif naturel) des ports de 

la mer du Nord tels que Hambourg, Brème. 

18 
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Ces exemples montrent clairement que presque toutes les 
grandes et importantes Unions de trafic sont très-lésées. Le 
maintien de la situation actuelle obligerait ces Unions à se 
faire entre elles une concurrence qui résulterait de cette 
situation 

Les Administrations de chemins de fer du Nord de rÂUe- 
magne afin de porter un remède à la fâcheuse situation 
dans laquelle elles se trouvent et qu'elles ne pourraient pas 
supporter plus longtemps font la proposition suivante : 

Il y aurait à établir de nouveaux tarifs à la place de ceux 
qui ont été dénoncés et qui étaient basés sur le système 
d'Alsace-Lorraine. Ces nouveaux tarifs devront être le 
résultat de la combinaison des tarifs de classification en 
vigueur au Nord de Francfort-sur-Main, éventuellement du 
système bavarois, avec le système d'Alsace-Lorraine appli- 
qué au Sud de Francfort-sur-Main. 

Ces Administrations de chemins de fer partent de l'hy- 
pothèse que le service du contrôle approuvera les relève- 
ments éventuels de quelques-unes des taxes existantes, si ce 
relèvement est nécessaire à l'établissement des nouveaux 
tarifs. Sans cela il n'y aurait pas de moyen de sortir du 
chaos actuel des tarifs et des conséquences fâcheuses qu'il 
entraîne. 
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ANNEXE N» 7. 



ARRÊTÉ DU MINISTRE DU COMMERCE CONCERNANT LA RÉFORME DES TARIFS. 

En date du i6 décembre iS76. 



Les négociations qui ont eu lieu entre les Administrations 
de chemins de fer allemands pour arriver, sur base des 
résultats fournis par l'enquête faite sur les tarifs, à une 
entente définitive sur une classification uniforme des tarifs, 
ont conduit à rétablissement d'un système accepté par 
presque tous les chemins de fer allemands. 

Par sa décision du U décembre, le Conseil fédéral ne fit 
aucune objection, au point de vue de l'empire, à la mise en 
vigueur et à l'essai de ce système. 

L'entente s'est faite principalement sur base du système 
de tarif dit t système mixte », qui écarte les contradictions 
existantes entre le système dit t naturel » (Alsace-Lorraine), 
d'une part, et le système proprement dit de la classification 
des marchandises d'après leur valeur, d'autre part. Ce 
système mixte est en vigueur depuis plusieurs années, en 
Bavière et en Wurtemberg, à la satisfaction du public et 
des Administrations de chemins de fer. Depuis peu aussi, 
il est employé dans les relations de trafic de ces deux Etats 
avec la Saxe , et il a été reconnu comme pratique sur 
l'important réseau de ces Etats. On a emprunté au système 
naturel la classe générale des marchandises de toute espèce 
en charge de wagon, avec les subdivisions de cette classe, 
selon que l'expédition est de 10,000 ou de 5,000 kilo- 
grammes. On a puisé aussi, dans le système d'Alsace-Lor- 
raine, la réunion des classes de marchandises par expé- 
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ditions partielles en une seule, ainsi que le principe de 
calculer les prix de transport des marchandises en charge 
de wagon d'après Tutilisation de la capacité de chargement. 
On a groupé, d'autre part, et à l'instar du système de la 
classification , un nombre considérable de marchandises 
dénommées, dans différents tarifs spéciaux réduits, dont le 
nombre est fixé à trois. 

Le projet est conforme, en général, à Tavis émis par la 
Commission d'enquête sur les tarifs. S'il en diffère par la 
disposition qu'un supplément de taxe pour le transport en 
wagons couverts n'est prévu que dans certaines circons- 
tances, pour marchandises des tarifs spéciaux et non pour 
les classes générales de marchandises en charge de wagon, 
il faut dire que cette disposition répond aux prescriptions 
déjà existantes en Wurtemberg et en Bavière, et aux usages 
en vigueur sur le réseau très-étendu qui applique le sys- 
tème de la classification. Presque toutes les Administrations 
do chemins de fer ont fait des objections sérieuses, soit 
techniques, soit commerciales, contre une dérogation à la 
pratique en vigueur. 

Le nouveau système de tarif est en conséquence établi 
ainsi qu'il suit : 

L) Grande vitesse, 

a) Expéditions isolées, 

b) Id. en charge de wa^n, 
II.) Expéditions partielles, 

III.) Expéditions en charge de wagon, 

a) Classe générale des marchandises en charge de 

wagon , 
i°) Classe A. Charges de 5,000 kilogrammes et 

au-dessus, 
S*») Classe B. Charges de 10,000 kilogrammes et 

au-dessus, 

b) Tarifs spéciaux I, II, III. 
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Les taxes de ces derniers sont appliquées aux expé- 
ditions d'au moins 10,000 kilogrammes par wagon. Des 
charges inférieures à 10 tonnes, mais d'au moins 5 tonnes, 
sont taxées à la classe B des marchandises en charge de 
wagon , en tant qu'il ne serait pas fixé un prix réduit 
spécial applicable à certaines marchandises des tarifs spé- 
ciaux, remises en poids d'au moins 5,000 kilogrammes par 
wagon ; cette question sera encore à discuter. 

On voulait arriver, en premier lieu, à un système uniforme 
se trouvant autant que possible en harmonie avec le rap- 
port de la Commission d'enquête; on désirait, en outre, vu 
la situation actuelle du trafic, dans l'intérêt du public et 
des Administrations de chemins de fer, que les modifica- 
tions indispensables à apporter à l'état de choses actuel 
fussent réduites au strict nécessaire. 

Il en est résulté, en ce qui concerne les tarifs dé la clas- 
sification d'après la valeur, que les classes A et B de ces 
tarifs telles qu'elles sont en vigueur sur la plupart des 
Chemins qui appliquent le tarif de la classification et 
surtout dans l'Union des tarifs (0^0375 et 0^,03125 par 
50 kilogrammes et par mille) (*), ont seules pu être rangées 
dans la nouvelle classe de marchandises en charge de 
wagon à côté des marchandises en charge de wagon de 
l'ancienne classe normale. Les articles taxés plus bas, 
d'après les trois classes C, D, E (0^,025 et 0^,01875 par 
60 kilogrammes et par mille) (**), ont été rangés dans les 
tarifs spéciaux. 

En outre, on a procédé à de nombreuses déclassifications, 
en partie, en tenant compte du nouveau principe de cal- 



(*) Rapportés à la tonne et au kilomètre, ces chiffres deviennent respec- 
tivement 0',0988 et 0',0824. 

(••) Rapportées à la tonne nette kilométrique, ces taxes deviennent res- 
pectivement 0',0659 et 0',0I9I. 
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culer le prix de transport d'après l'utilisation des wagons, 
en partie, en vue de supprimer autant que possible, à 
l'avantage du public, la multiplicité des diverses classifica- 
tions de chaque chemin de fer et de celles des Unions. Un 
examen attentif des tarifs, se trouvant entre vos mains, 
démontrera cela à l'évidence, à l'égard des différents trafics 
locaux des diverses Unions 

Gomme exemple, on peut citer la comparaison entre la 
classification du tarif local de la ligne du Main au Weser, 
presque identique à la classification de l'Union des tarifs 
(cette dernière classification est en usage sur beaucoup de 
chemins de fer à l'Ouest de Berlin), et la classification du 
tarif local du chemin de fer de l'Est de Prusse, d'une 
part, et la classification du nouveau système de tarifs, 
d'autre part 

La comparaison de la classification des marchandises à 
laquelle on s'était arrêté lors des conférences tenues en 
Juillet 1874, par des représentants du commerce à l'Office 
impérial des chemins de fer, avec le nouveau système, 
montre également que ce dernier présente un nombre de 
déclassifications supérieur à celui adopté dans les décisions 
de 1874. 

En conformité de l'avis formulé par la commission d'en- 
quête, il sera fixé des taxes maxima qui devront être con- 
formes, autant que faire se pourra, aux taxes antérieures 
de chaque chemin de fer. Quant à la majoration des tarifs 
autorisée en 1874-, lors du relèvement de ces tarifs, elle 
devra être restreinte ou supprimée, autant que cela sera 
possible et nécessaire. 

Les taxes suivantes ne pourront pas, en général, être dé- 
passées par les chemins de fer de l'Etat de Prusse. 
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Expéditions partielles, par tonne et kilomètre .... Of, 148 

Classe A .id -. ,082 

» B id ,074 

Tarif spécial I id ,056 

• II ....id 0,043 

• III id 0,033 

Il sera perçu une taxe de manutention de 0f,125 par 50 ki- 
logrammes d'une expédition partielle et de la classe A , et 
de fr. 75, par 50 kilogrammes de la classe B, et des trois 
tarifs spéciaux. Ces taxes devront non-seulement ne pas être 
dépassées sur les chemins de fer de TEtat, mais, au con- 
traire, être abaissées notaînment en ce qui concerne les 
marchandises de la classe B et du tarif spécial III. 

Afin d'obtenir un système de tarifs uniformes, et de 
donner, en même temps, satisfaction aux exigences multi- 
ples d'un trafic intense et étendu, et aux besoins spéciaux 
de certaines branches de l'industrie nationale , en sauve- 
gardant ainsi la facilité du déplacement des marchandises, 
on a prévu l'établissement de tarifs d'exception, sous le 
contrôle des autorités de surveillance. 

Ces tarifs d'exception permettront d'obvier aux anoma- 
lies qui résulteront çà et là du nouveau système dans cer- 
taines branches du trafic ; ils faciliteront beaucoup la tran- 
sition de l'ancien au nouvel état de choses. 

En me référant, d'ailleurs, aux prescriptions relatives 
aux tarifs ci-annexés , j'observe qu'avant l'établissement 
définitif de la nouvelle classification des marchandises des 
tarifs spéciaux, classification dont le projet est joint aux 
prescriptions relatives aux tarifs, il m'importe de con- 
naître vos désirs au sujet du classement des différents 
articles. En même temps, je désirerais avoir votre avis sur 
la liste des marchandises volumineuses et des marchandises 
devant être bâchées. 
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La Direction rovale des chemins de fer à Francfort-sur- 
Main est chargée de convoquer une conférence qui devra 
avoir lieu au plus tard, dans la première moitié du mois 
prochain, de recevoir vos propositions sur les points pré- 
cités, ainsi que de donner éventuellement des explications 
détaillées qui seraient demandées sur le nouveau système de 
tarifs. 

Le Ministre du commercey de IHndtistrie 
et des travaux publics , 

Signé : âghenbagh. 
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ANNEXE N« 8, 



CONDITIONS RÉGLEMENTAIRES POUR LE TRANSPORT DES MARCHANDISES 

SUR LES CHEMINS DE FER SAXONS, 

Valables à partir du !•' avril i877. 



I. — Bases d'application des prix de transport. 

Les prix de transport sont calculés, en tant qu'il n'y a 
pas de tarifs spéciaux pour certaines stations, par kilo- 
grammes, et à l'aide des tableaux ci-joints. 

Les expéditions au-dessous de 20 kilogrammes sont 
comptées comme 20 kilogrammes. Au-dessus de 20 kilo- 
grammes, le poids des expéditions est calculé par fraction 
indivisible de 10 kilogrammes, arrondie à la dizaine supé- 
rieure. Les taxes à appliquer varient suivant que les mar- 
chandises sont transportées : 

1) En grande vitesse , 

2) Par expéditions partielles, 

3) Par expéditions en charge de wag/ii. 

i) Grande vitesse. 

Sont transportées en grande vitesse , les marchandises 
remises avec lettre de voiture de grande vitesse, couleur 
rose, lesquelles, par la nature, les dimensions, le poids et 
le conditionnement des colis peuvent, de l'avis du chemin 
de fer, être soumises à ce mode de transport. 

Les expéditions partielles de grande vitesse sont trans- 
portées aux prix portés au tarif. 

Les expéditions en charge de wagon paient le double des 
taxes des classes générales au wagon de la petite vitesse. 
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La taxe minima à percevoir pour les transports en grande 
vitesse est fixée à 0,625 par expédition. 

Si, sur la demande de l'expéditeur et du consentement 
de l'Administration du chemin de fer, le transport est fait 
par train express, la taxe à payer sera double de la taxe or- 
dinaire de grande vitesse, avec un minimum de perception 
de 1^25 par expédition. 

2) Petite vitesse. — Expéditions partielles. 

Les marchandises qui ne sont pas remises par l'expédi- 
teur au transport en grande vitesse, ni en charge de wagon, 
seront taxées au prix du tarif des expéditions partielles. 
La taxe minima à percevoir pour les expéditions partielles 
comporte 0^375 par envoi. 

3) Expéditions en charge de wagon. 
a) Classes générales des marchandises expédiées 

« 

en charge de wagon. 

Sont transportées, aux prix des classes A et B, toutes les 
marchandises qui ne sont pas nommées dans la classifica- 
tion des tarifs spéciaux et des tarifs d'exception,, lorsque 
ces marchandises sont remises par l'expéditeur en charge 
de wagon, avec une^Ure de voiture, et chargées dans un 
wagon, et qu'il n'est pas prescrit pour certains articles 
d'autres conditions au point b des dispositions réglemen- 
taires spéciales. 

Sont taxées au prix de la classe Ai, les expéditions d'au 
moins 5,000 kilogrammes par wagon, ou payant pour ce 
poids, et au prix de là classe B les expéditions d'au moins 
10,000 kilogrammes par wagon, ou payant pour ce poids. 

Le calcul des prix de transport pour ces classes a lieu 
sur base du prix de la classe A^ et du poids réel chargé par 
wagon, avec minimum de perception correspondant à 5,000 
kilogrammes pour chaque wagon. Si toutefois la taxe de la 
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classe B appliquée à 10,000 kilogrammes donnait un prix 
inférieur, c'est ce dernier qui serait à percevoir. 

L'Administration du chemin sera responsable des avaries 
survenues pendant le transport cle ces marchandises en 
wagons découverts, lorsque ces avaries seront la consé- 
quence des risques inhérents à Tutilisation de tels wagons, 
soit que l'emploi de wagons découverts ait été expressé- 
ment prescrit par l'expéditeur sur la lettre de voiture, ou 
qu'il soit ordonné par le règlement d'exploitation. (Voir 
§ 48 de ce règlement) (*). 

b) Tarifs spécianx I, Il et III. 

Sont tranportées aux taxes des tarifs spéciaux, les mar- 
' chandises désignées dans la classification de ces tarifs , 
lorsque l'expéditeur les remet au Chemin de fer avec une 
lettre de voiture par charge minima de 10,000 kilogrammes 
pour un wagon, ou qu'il acquitte le prix de transport sur 
base de ce tonnage. Les marchandises des tarifs spéciaux 
remises en charges inférieures à 10,000 kilogrammes, mais 
ayant un poids minimum de 5,000 kilogrammes, ou payant 
la taxe pour au moins ce poids par wagon, seront taxées au 
prix de la classe Aj, toutes les fois que la taxe des tarifs 
spéciaux appliquée à 10,000 kilogrammes ne donnerait pas 
un prix de transport plus avantageux pour l'expéditeur. 
(Voir à ce sujetles dispositions spéciales, alinéas 1, 4, a et b). 
L'expéditeur ne pourra demander, en vue de l'application 
des tarifs spéciaux, que des wagons d'une capacité de char- 
gement d'au moins 10,000 kilogrammes. Si de pareils wagons 
ne sont pas disponibles, l'Administration du chemin de fer 
aura le droit de fournir d'autres wagons qui aient ensemble 



(*) Dans ce paragraphe, il esl question des marchandises qui ne peuvent 
pas être transportées par chemins de fer, oa dont le transport n'a lieu que 
conditionnellement et dans des wagons découverts. 
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la capacité d'au moins 10,000 kilogrammes. Dans ce cas, 
l'expéditeur sera autorisé à charger les wagons fournis du 
poids total de leur capacité de chargement, en acquittant la 
taxe des tarifs spéciaux. 

c) Conditions générales pour les transports des marchandises 

en charge de wagon. 

Le groupement de marchandises différentes est autorisé 
en tant que les dispositions réglementaires ne s'y opposent 
pas(voir§ ^8, II, A, alinéa 4 du règlement d'exploitation) (*); 
mais aucune garantie n'est acceptée en ce qui concerne 
l'avarie des marchandises l'une par l'autre (voir § 67, i du 
règlement d'exploilation) ('*). La charge d'un wagon pourra, 
par conséquent, se composer d'articles différents classés 
dans un môme tarif spécial ou dans les divers tarifs spé- 
ciaux, soit encore d'articles des tarifs spéciaux et d'autres 
marchandises quelconques (classes A et B). Dans ces cas, on 
appliquer a la taxe de la marchandise rangée dans la classe la 
plus élevée du tarif, à moins qu'il ne résulte un prix moins 
élevé en taxant séparément le poids de chaque article dont 
se compose l'expédition. 

L'Administration du chemin de fer aura le droit de complé- 
ter de son côté le chargement des wagons dont l'expéditeur 
n'utiliserait pas entièrement la capacité et la puissance de 
chargement. Dans ce cas, elle assume la responsabilité des 
avaries pouvant résulter du complément de la charge pour 
les marchandises chargées en premier lieu. 



(') Cet alinéa s'appliqae aux acides, huiles, vernis, élher, alcool 
brome. 

C*) L'Administration du chemin de fer ne répond pas des avaries sar- 
venues aux marchandises dont le «hargement et le déchargement ont été 
faits par l'expéditeur et le destinataire, lorsque ces avaries sont la consé- 
quence d'un mauvais chargement ou déchargement. 
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4) Dispositions spéciales concernant certains transports. 
a) Objets d'un volume exceptionnel. 

Les matières et objets dont le volume est très-considé- 
rable eu égard à leur poids, et dont le transport exige un 
wagon entier, ne seront acceptés qu'en petite vitesse, aux 
conditions et au prix du tarif spécial III. 

b) Marchandises volumineuses. 

Les marchandises volumineuses, c'est-à-dire celles dont le 
chargement exige beaucoup de place, et dont le poids spé- 
cifique, est faible, seront tarifées à la taxe des expéditions 
partielles, avec augmentation de 50 pour 0/0 de leur poids 
réel. C'est ce poids, augmenté de moitié et arrondi, qui 
servira de base à la perception du prix de transport en 
grande et en petite vitesse, d'après le tarif de la classe 
des expéditions partielles. 

Le poids minimum à compter est fixé à 30 kilogrammes par 
expédition. 

Sont considérés comme marchandises volumineuses les 
articles ci-après dénommés : 

1°) Machines agricoles et instruments aratoires montés. 

Lorsque ces articles seront remis comme expéditions par- 
tielles à transporter en wagon couvert, on observera les 
règles suivantes : 

a) On ne pourra compter que la taxe simple correspon- 
dant au poids réel pour les machines agricoles montées, 
construites en totalité ou en très-grande partie en fer et 
autres métaux, pour les pièces détachées de ces machines 
telles que volants, contre-poids, roues, timons, etc. 

b) Seront soumises à la taxe des marchandises volumi- 
neuses celles de ces machines qui ne sont pas formées en 
totalité ou en très-grande partie de fer et autres métaux e?t 
dont on n'aurait démonté que quelques pièces pesantes. 
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2o) Arbres, arbustes, plantes et fleurs vivantes non em- 
ballées ; 

3o) Lits et plumes pour lits; 

4o) Tableaux encadrés et cadres; 

5o) Joncs, roseaux; 

60) Ecorces brutes; 

7o) Cuves vides, à Texception des cuves assortimentées 
(emboîtées les unes dans les autres), baquets à beurre et à 
graisse ; 

8°) Cartonnages et ouvrages creux de papeterie ; 

9o) Boîtes à cigares vides; 

lOo) Emballages neufs de toute espèce, tels que caisses 
(excepté les caisses assorties et emboîtées), paniers, boîtes ; 

Ho) Fûts et tonneaux, neufs et vides; 

12o) Figures en plâtre ou en bois non emballées; 

130) Ballons en verre, vides, emballés. Les ballons en verre 
non emballés ne sont acceptés qu'en charge de wagon. 

140) Meubles et ustensiles de ménage non démontés et 
emballés ensemble, ni remplis d'effets et d'autres objets; 

150) Foin; 

I60) Chaises en bois non démontables et ne pouvant être 
assemblées ; 

17o) Houblon non pressé. Le houblon est considéré comme 
pressé s'il est expédié en balles rondes et cylindriques d'au 
moins 125 kilogrammes l'une, ou en balles cubiques; le hou- 
blon en balles rondes ou cylindriques de moins de 125 kilo- 
grammes est considéré comme non pressé. 

180) Chapeaux en feutre, en soie et en paille non empa- 
quetés en ballots ; 

19o) Bateaux et nacelles ; 

20°) Pots et vases, neufs et vides ; 

210) Voitures d'enfants, trains de voitures d'enfants, 
voitures de malades et autres véhicules légers ; 

22o) Vannerie, telle que corbeilles vides, treillages en osier 
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(y compris les paniers d'emballage neufs et meubles d'osier); 

23°) Liège ouvré, ouvrages en liège, bouchons de liège ; 

24°) Meubles en bois courbé ; 

25°) Rognures de papier ; 

26°) Articles de mode : 

27°) Gardes à foulon et chardons de tisseurs ; 

280) Cannes et joncs pour sièges ; 

29°) Chaises en joncs et cannes ; 

30°) Roseaux, fonds et sacs et paniers de bouteilles en jonc 
et en paille ; 

31°) Herbes marines (warech, algues) en paquet^ non 
pressés; 

32^) Cadres de canapés ; 

33°) Paille hachée emballée; 

34°) Paille y compris les pailles de lin, colza et riz ; 

3*5°) Cercles en bois pour tonneaux et fûts ; 

360) Ouate; 

370) Laine non pressée ou en balles non comprimées. 

La laine n'est considérée comme pressée que lorqu'elle 
se trouve en balles cylindriques d'un poids minimum de 50 
kilogrammes l'une, ou en balles cubiques. La laine en balles 
cylindriques de moins de 50 kilogrammes est considérée 
comme non pressée. 

Si en appliquant aux laines non pressées (n° 37) la taxe 
et les conditions du tarif spécial I, au houblon non pressé 
(n° 17) la taxe et les conditions du tarif spécial II, et aux 
autres articles figurant dans la classification des marchan- 
dises volumineuses la taxe et les conditions du tarif spécial 
III, on obtenait un prix de transport plus réduit que celui 
résultant du tarif des expéditions partielles, ce seraient les 
tarifs spéciaux, et par conséquent, s'il y a lieu, le tarif au 
wagon, Aa, quil y auniit à appliquer, lorsque l'expéditeur 
déclare sur la lettre de voiture que l'expédition est remise 
au chemin de fer comme expédition en charge de wagon. 

14 
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c) Emballages ayant servi. 

Pour les emballages ayant servi (sacs, tonneaux, caisses 
vides et usées), les frais de transport, d'après le tarif de la 
classe des expéditions partielles, sont calculés sur base de 
la moitié du poids réel de Texpédition, jusqu'au minimum de 
poids de 20 kilogrammes comme limite de la réduction. 

Les emballages ayant servi qui sont présentés en grande 
vitesse ou en petite vitesse avec déclaration de la valeur ou 
avec délais de livraison assurés, sont exclus de cette faveur, 
et sont transportés aux conditions du tarif ordinaire pour 
les expéditions partielles de grande ou de petite vitesse. 

d) Bois longs et autres articles de longueur exceptionnelle. 

Pour les articles tels que bois longs, fers longs, échelles, 
etc., dont le transport exige de TAdrainistration du chemin 
de fer l'emploi de wagons tamponneurs, il sera perçu une 
taxe' de 0^,19 par kilomètre pour chaque wagon tamponneur. 
Les objets transportés ne doivent pas appuyer sur les wagons 
tamponneurs- Si, pour le chargement des bois et autres ar- 
ticles de longueur, il est nécessaire d'employer plus d'un 
wagon, tous les wagons employés sont considérés comme 
également chargés, et la taxe sera calculée conformément 
aux conditions en vigueur. 



II. — Chargement et déchargement des marchandises. 

Pour les marchandises expédiées en grande et en petite 
vitesse, aux conditions des tarifs pour les expéditions par- 
tielles, le chargement et le déchargement des wagons sera 
effectué aux frais et par les soins de l'Administration du 
chemin de fer. Toutefois, l'Administration pourra exiger 
que le chargement et le déchargement des articles pesant 
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isolément chacun plus de 750 kilogrammes et de ceux dont 
les dimensions dépassent la capacité d'un wagon soient 
opérés par l'expéditeur et par le destinataire. 

Toutes les autres marchandises seront à charger et à 
décharger par les expéditeurs et les destinataires, à moins 
que TAdmnistration n'effectue elle-même ces manuten- 
tions, en percevant les. taxes fixées à ce sujet par son tarif 
local. 



in. — Bachage des marchandises. 

Il est convenu que l'Administration du chemin de fer est 
autorisée à transporter, en wagons découverts, les articles 
des .tarifs spéciaux. A défaut de prescription contraire de 
l'expéditeur sur la lettre de voiture demandant l'emploi de 
wagons couverts, TAdministration ne sera pas responsable 
des avaries résultant de ce mode de transport. Si la lettre 
de voiture prescrit expressément l'emploi do wagons cou- 
verts pour le chargement des articles en question , on 
majorera les taxes à appliquer de 10 O/q. 

Les Administrations de chemins de fer transporteront, en 
wagon couvert et sans augmentation des taxes, les mar- 
chandises suivantes, en tant que des wagons de cette caté- 
gorie seront disponibles dans les stations expéditrices, et 
que les dispositions du règlement d'exploitation et du 
règlement de police, ne contiendront pas de prescriptions 
contraires à cette règle. 

1) Alun ; 

2) Coton brut et déchets de coton, déchets de filés de 
coton et de twiste ; 

3) Noir d'os, noir animal, charbon d'os, spodium ; 

4) Lits et plumes à lits ; 

5) Tableaux encadrés et cadres ; . 
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55) Sel et sel comeslible, déchets de sel, sel pour bes- 
tiaux et sel de Glauber ; 

56) Poussier de houille lavé ; 

57) Herbes marines ; 

58) Lessives caustiques, savons ; 

^ 59) Soude, brute, calcinée (cendre de soude) et cristal 
lisée ; 

60) Cadres de canapés ; 

61) Baies et paille hachée ; 

62) Amidons de toute espèce ; 

63) Pâte de paille ; 

64) Papier de paille et carton de paille ; 

65) Argile (sulfate d'alumine fabriqué); 

66) Glucose, sucre de fécule, sirops de glucose et de 
sucre de fécule ; 

67) Etoupe, déchets d'étoupe de toute espèce, filasses de 
coton et déchets de fil ; 

68) Laines de toute espèce et déchets de laine ; 

69) Sucre brut et raffiné et sucre de toute espèce destiné 
à l'exportation ; 

Les prescriptions suivantes devront être observées en ce 
qui concerne les bâches que les expéditeurs fourniront eux 
mêmes pour couvrir les marchandises : 

1°) On ne permettra que l'emploi de bâches portant l'in- 
dication nette et durable du nom et du domicile (station de 
chemin de fer) du propriétaire; 

2°) Les bâches particulières des expéditeurs servant à 
couvrir les chargements seront transportées franches de 
port , tant au moment de l'expédition des marchandises 
au destinataire, qu'au moment du renvoi des bâches par 
le destinataire au propriétaire, lorsque ce renvoi a lieu, en 
petite vitesse, avant l'écoulement d'un délai de trois mois ; 

3°) Les bâches particulières seront livrées dans la station 
de destination au destinataire de l'expédition ; à cet effet, 
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l'expéditeur et la gare expéditrice devront indiquer sur le§ 
lettres de voiture et les feuilles de route accompagnant les 

transports en question, la mention suivante : « Avec. 

» bâches particulières servant à couvrir les chargements; » 

4°) Lors du renvoi des bâches, le destinataire devra jus- 
tifier de l'envoi de ces bâches en présentant la lettré de 
voiture originale de l'envoi, sur laquelle la gare constatera 
le renvoi régulier par l'apposition d'un timbre. Les bâches 
à renvoyer seront accompagnées d'une lettre de voiture 
adressée au propriétaire des bâches, portant la mention 
expresse : 

« A transporter franches de port. » 

A défaut de cette mention, et à défaut de la présentation 
de la lettre de voiture originale de l'envoi au moment de 
l'expédition des bâches à retourner, il sera appliqué le tarif 
ordinaire à ces transports. 

5°) L'Administration du chemin de fer ne garantit pas de 
restituer les bâches sans avaries ou besoins de réparations, 
ni dans les délais ordinaires de livraison. Pour s'assurer, 
au moment du transport en retour, une indemnité en cas 
d'avarie, de perte et d'inobservation des délais de remise, 
les bâches devront être expédiées comme marchandise de, 
petite vitesse. 

Si l'expéditeur, au lieu de fournir des bâches particu- 
lières, demande à louer des bâches de l'Administration, il 
aura, dans le cas où l'Administration donnera suite à sa 
demande, à payer les frais de location fixés au tarif pour 
frais accessoires. 

Le Chemin de fer ne fournit pas de bâches, et les expé- 
diteurs auront à les fournir eux-mêmes pour des wagons 
contenant de la chaux calcinée, du plâtre calciné, du 
charbon de bois non emballé. 

Les dispositions des alinéas ci-dessus, de 1 à 5, seront 
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55) Sel et sel comestible, déchets de sel, sel pour bes- 
tiaux et sel de Glauber ; 

56) Poussier de houille lavé ; 

57) Herbes marines ; 

58) Lessives caustiques, savons ; 

^ 59) Soude, brute, calcinée (cendre de soude) et cristal 
Usée ; 

60) Cadres de canapés ; 

61) Baies et paille hachée ; 

62) Amidons de toute espèce ; 

63) Pâte de paille ; 

64) Papier de paille et carton de paille ; 

65) Argile (sulfate d'alumine fabriqué); 

66) Glucose, sucre de fécule, sirops de glucose et de 
sucre de fécule ; 

67) Etoupe, déchets d'étoupe de toute espèce, filasses de 
coton et déchets de fil ; 

68) Laines de toute espèce et déchets de laine ; 

69) Sucre brut et raffiné et sucre de toute espèce destiné 
à l'exportation ; 

Les prescriptions suivantes devront être observées en ce 
qui concerne les bâches que les expéditeurs fourniront eux 
mêmes pour couvrir les marchandises : 
- 1°) On ne permettra que l'emploi de bâches portant l'in- 
dication nette et durable du nom et du domicile (station de 
chemin de fer) du propriétaire; 

2°) Les bâches particulières des expéditeurs servant à 
couvrir les chargements seront transportées franches de 
port , tant au moment de l'expédition des marchandises 
au destinataire, qu'au moment du renvoi des bâches par 
le destinataire au propriétaire, lorsque ce renvoi a lieu, en 
petite vitesse, avant l'écoulement d'un délai de trois mois; 

3°) Les bâches particulières seront livrées dans la station 
de destination au destinataire de l'expédition ; à cet effet. 
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l'expéditeur et la gare expéditrice devront indiquer sur le§ 
lettres de voiture et les feuilles de route accompagnant les 

transports en question, la mention suivante : « Avec 

» bâches particulières servant à couvrir les chargements; » 

4°) Lors du renvoi des bâches, le destinataire devra jus- 
tifier de l'envoi de ces bâches en présentant la lettré de 
voiture originale de l'envoi, sur laquelle la gare constatera 
le renvoi régulier par l'apposition d'un timbre. Les bâches 
à renvoyer seront accompagnées d'une lettre de voiture 
adressée au propriétaire des bâches, portant la mention 
expresse : 

« A transporter franches de port. » 

A défaut de cette mention, et à défaut de la présentation 
de la lettre de voiture originale de l'envoi au moment de 
l'expédition des bâches à retourner, il sera appliqué le tarif 
ordinaire à ces transports. 

5°) L'Administration du chemin de fer ne garantit pas de 
restituer les bâches sans avaries ou besoins de réparations, 
ni dans les délais ordinaires de livraison. Pour s'assurer, 
au moment du transport en retour, une indemnité en cas 
d'avarie, de perte et d'inobservation des délais de remise, 
les bâches devront être expédiées comme marchandise de, 
petite vitesse. 

Si l'expéditeur, au lieu de fournir des bâches particu- 
lières, demande à louer des bâches de l'Administration, il 
aura, dans le cas où l'Administration donnera suite à sa 
demande, à payer les frais de location fixés au tarif pour 
frais accessoires. 

Le Chemin de fer ne fournit pas de bâches, et les expé- 
diteurs auront à les fournir eux-mêmes pour des wagons 
contenant de la chaux calcinée, du plâtre calciné, du 
charbon de bois non emballé. 

Les dispositions des alinéas ci-dessus, de 1 à 5, seront 
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appliquées également aux autres ustensiles de chargement 
fournis par les expéditeurs, tels que : châssis pour houilles 
et cokes, flèches, chevalets, chaînes, cales. 



Classification des marchandises des tarifs spâdiAUx. 

Tarif spécial I. 

Rognures et déchets de métaux communs (voir vieux 
métaux) ; 

Alun; 

Feutre d*asphalte (voir feutres pour toitures) ; 

Coton brut, déchets de coton, de cotons filés et twistes ; 

Noir d*os, charbon d'os, spodium (non compris le noir 
d'os et le spodium qui a servi, et qui est destiné à être 
employé comme engrais) ; 

Plomb en saumons, en barres, en plaques et rouleaux 
(plomb laminé), fils de plomb, plomb étamé, litharge, cendre 
de plomb (crème), céruse, minium, oxyde de plomb, ro- 
gnures de plomb, balles en plomb (vieilles), grenaille, 
tuyaux de plomb ; 

Terre à blanchir (chaux et poudre à blanchir), chlorure de 
chaux ; 

Vieux métaux communs, vieux canons, vieux bronze en 
morceaux, articles de cuivre et laiton cassés en morceaux, 
non compris le vieux fer et acier (voir fonte de fer et fer 
brut) ; 

Chlorure de baryum ; 

Chlorure de calcium. — Cet article n*est accepté que dans 
des tonneaux solides et étanchos. 

Chlorure de magnésium; 

Chlorure de zinc ; 

Noix de cocos, filaments de noix de cocos, amandes de 
palmier, faînes ; 

Carton-pierre, carton pour toiture, carton goudronné; 
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Glands ; 

Fers et aciers ouvrés de toute espèce non dénommés dans 
la classification des tarifs spéciaux II etlll; 

Outils de la voie de chemin de fer, tels que pioches, pics, 
pelles, bêches, brouettes, tombereaux; 

Sulfate de fer (vitriol vert) ; 

Bois de teintures en billes, en bûches, moulu, effilé et en 
copeaux ; 

Céréales de toute espèce, comprenant le froment, le seigle, 
Torge, l'avoine, le maïs, le millet, le sarrazin, les légumes 
secs et les graines oléagineuses de toute espèce ; 

Verres tels que verres à vitres, verre affiné, verre brut et 
plaques de verre non poli ; 

Graines fourragères ; 

Chanvre; 

Résine et poix, galipot non purifié, h Texception de la té- 
rébenthine et des résines comprises dans les articles de dro- 
guerie ; 

Harengs ; 

Bois exotiques débités en planches, madriers et billes, non 
compris le bois de placage et les bois de construction exo- 
tiques (pour ces derniers, voir le tarif spécial II); 

Vinaigre de bois, acide pyroligneux ; 

Méthyline ; 

Tuyaux en bois ; 

Pâtes de bois ; 

Perches à houblon ; 

Jute et déchets de filés de jute; 

Farine de pommes de terre, y compris farines mouillées et 
amidon de pommes de terre ; 

Cendres et scories de métaux, lavures de métaux; 

Créosote et essence de créosote ; 

Acide phénique et liquides phéniques; 

Malt ; 
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Pièces de machines en fer ou en acier, pt pièces do ma- 
chines dont les parties principales sont en fer ou acier ; 

Eaux minérales naturelles et artificielles, sans distinc- 
tion des emballages ; 

Farines de toute espèce (de blé, d'épeautre, semoules» 
sons, gruaux, orge perlé) ; 

Eaux de lessives ; 

Graines grasses de toute espèce, telles que graines de 
coton, de canaris, chènevis, de lin, de pavot, de moutarde, 
de navette, de colza, cameline, sésame ; 

Orseille ; 

Papier d'emballage de toute espèce, papier de paille pour 
emballages, sacs et cornets de papier collés, en paquets ou 
en ballots liés ; 

Rognures de papier (déchets de papier) solidement liées 
ou en ballots ; 

Poix ; 

Potasse ; 

Briquettes de charbon pour le chauffage des voitures de 
chemins de fer ; 

Riz, son de riz, poudre de riz, farine de riz; 

Cornues en chamotte et en argile ; 

Sucre brut ; 

Sels non expédiés en vrac, ni en sacs(voir tarif spéciallll); 

Acide chlorhydrique ; 

Poussière de houille lavée ; 

Soufre brut ; 

Soude brute, calcinée et cristallisée, non compris le bi- 
carbonate de soude ; 

Amidons de toute espèce ; 

Pâtes de paille et cartons de paille en paquets ficelés et 
en ballots ; 

Sumac ; 

Brai, non compris les goudrons de houille et de lignite ; 
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Sulfate d'alumine artificiel ; 

Glucose, sucre de fécule et sirops de glucose et de fécule ; 

Baies de genièvre ; 

Laines de toute espèce et déchets de laine (voir 1,4 , * ci- 
dessus) ; 

Zinc en blocs, zinc laminé en plaques, potée de zinc, oxyde 
de zinc ; 

Chlorure de zinc ; 

Sucrr de toute espèce pour l'exportation; 

Tarif spécial II. 

Déchets de caoutchouc, de cornes, de cuir (poils non 
compris) ; 

Dégras, déchets d'étoupes, côtes de tabac, déchets de 
poissons ; 

Asphalte sèche et en pâte, asphalte comprimée, bitume, 
cire minérale, poix de goudron minéral (voir art. TeirCy 
tarif spécial III) ; 

Lut et mastic d'asphalte (mélange de bitume solide avec 
du brai) ; 

Charbon d'asphalte ; 

Magnésie, carbonate de magnésie ; 

Alquifoux pur en morceaux, grains ou poudre; 

Goudron de lignite ; 

Huiles minérales lourdes en tonneaux; 

Ciment, pierres, briques, dalles et carreaux en ciments, 
mortiers de ciment de toute espèce ; 

Fers et aciers comprenant les fers façonnés martelés et 
laminés, tels que : 

1) Fer et acier pour essieux, fer feuillard, fers en barres, 
méplats, à T; 

2) Tôles de fer et d'acier, tôles pour chaudronnerie, 
plaques de fer ou d'acier ; 

3) Tuyaux et colonnes en fer, rails neufs pour chemins de 



212 Annexe N^ 8 

f^r, pour mines et pour voies en général, accessoires de rails 
(petit matériel de voie), tels que plaques, coussinets, cram- 
pons, éclisses, boulons, écrous, traverses en fer ; 

Lin ; 

Nerfs et tendons d'animaux; 

Graphite (plombagine); 

Verre creux, gobleterie en verre ; 

Bois d'Europe, bois d'œuvre et de construction, merrains, 
douves, cotrets, fagots, fascines, osier, balais de bouleau et 
de bruyères, bois de charronage façonné, bois à fusils ébau- 
chés, caisses assortimentées et emboîtées, bois feaillards et 
cercles, bois cintrés, chevrons,^madriers, planches, poteaux, 
clous de navires, chevilles en bois, bois préparés tels que 
poteaux de télégraphe et planches pour boîtes à cigares, 
bois et troncs d'arbres équarris (voir tarif d'exception u» II); 

Bois exotiques ; 

Bois effilés pour fabrication d'allumettes, clous et pointes 
en bois ; 

Farine de bois, pâte de bois sèche et humide, sciure de 
bois ; 

Houblon (voir aussi plus haut cet article sous le n« 46); 

Chaux calcinée (voir tarif d'exception n^ 3) ; 

Sabots de bétail ; 

Os et os concassés ; 

Liège ; 

Oryolithe moulue et en morceaux(aluminefluatée alcaline); 

Rognures de cuir ; 

Chiffons ; 

Marbre ouvré sans emballage et liteaux, blocs de marbre 
et marbres en tranches et dalles ; 

Mélasses (sirop de betteraves non raffiné) ; 

Naphtes et résidus de goudron minéral; 

Tourteaux et farines de tourteaux de toute espèce, notam- 
ment y compris farines et tourteaux de Un, farines et tour-:. 
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teaux de noix de cocos (résidus de$ filaments de noix de 
cocos après r extraction de Thuile) ; 

Pouzzolane (trass de Sicile) ; 

Tuyaux en terre et en ciment (non compris les cornues en 
terre ; voir cet article) ; 

Eau de mer ; 

Emeri; - 

Cendres de savonnerie non lessivées ; 

Lessive caustique de savonnerie ; 

Spath (emballé) , 

Pierres taillées à faces unies y compris les crèches et 
auges en pierre et les pierres façonnées pour bassins de 
fontaine, margelles de puits et les pierres à aiguiser. 

Les pierres taillées avec art, ornementées et sculptées 
avec fleurs et figures, les chapiteaux de colonnes et pilastres, 
corniches, les pierres polies sont rangées dans la classifica- 
tion générale des marchandises en charge de wagon. 

Poterie de grès et d'argile non compris les cornues d'ar- 
gile (voir cet article), briques et carreaux de faïence, argile 
en pains pour fabriques de produits chimiques ; 

Goudron de. houille ; 

Pâte de paille sèche et humide ; 

Talc brut, stéatite, terre à foulon ; 

Charbon bitumineux ; 

Objets en argile et en ciment non dénommés, en vrac ; 

Trass; 

Brèches et marcs; 

Tripoli ; 

Verre soluble, solide et liquide (n'est accepté que dans 
des tonneaux solides et étanches) ; 

Tarif spécial III. 

Alun naturel, alunite ; 
Ecorces brutes et moulues ; 
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Flegmes de distilleries (blanquettes et rinçures) ; 

Lignites, coke de lignite, agglomérés de lignite ; 

Manganèse ; 

Racine de chicorée ; 

Tuyaux de drainage ; 

Engrais de toute espèce, engrais de fosse d'aisance, 
sulfate d'ammoniaque, cendres à l'exception dés cendres 
dénommées spécialement, engrais de sang et sang pulvérisé, 
salpêtre du Chili (nitrate de soude), chlorate de potasse, 
fumier, engrais de poisson, de viande, chaux d'usines à gaz, 
eaux d'usines (rinçures et eaux ammoniacales), guanos de 
toute espèce, plâtre et plâtras, cornes et sabots en poudre, 
potasses, engrais à base de potasse, chaux et sels calcaire^, 
cendres d'os, noir pour engrais, os en poudre, résidus cal- 
caires des fabriques de sucre, coprolithes, chiffons pour 
engrais, phosphates, phosphorites moulues et en morceaux, 
poudrette, suie (le noir de fumée non compris), résidus de 
marcs de distillerie, poussières et balayures de laine ; 

Glace (eau congelée) ; 

Fontes de fer et d'acier, fer massé, ébauché, loupes en 
massiaux, en paquets ou prismes, ferrailles, riblons, vieux 
rails, vieux projectiles en fer, acier cassé et rognures, limaille; 

Emballages de toute espèce ayant servi (y compris les 
vieux sacs vides, les vieilles futailles et caisses vides) ; 

Terres ordinaires, gravier, sable gros et fin, marne, terre 
glaise, argile, kaolin, terre à pipe, terre bitumineuse ordi- 
naire et comprimée en pains, terre d'Amberg, schlick, terres 
broyées, boues de rivières et d'égoûls, sont exceptés la terre 
à foulon et le talc (voir ces articles) ; 

Terres à couleurs, terres colorantes en vrac et en sacs ; " 

Minerais ordinaires, y compris : Blende (minerai de zinc), 
galène, plomb sulfuré, calamine, mine de cobalt, mattes de 
cuivre, fer à demi-affmé des fourneaux (loupe) et pyrites ; 

Herbes fourragères vertes ; 
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Plâtre cru, cuit et moulu ; 

Battitures et scories de forges (non compris les battitures 
et cendres de cuivre) ; 

Filasses de coton et déchets de filés ; 

Bois de chauffage jusqu'à 2 mètres 1/2 de longueur; 

Traverses de chemins de fer et bois de mines, jusqu'à 
4 mètres de longueur ; 

Charbon de bois ; . 

Pommes de terre ; 

Pommes de pin, de sapin et de mélèze ; 

Craie brute en morceaux et moulue, craie lavée ; 

Tan et mottes de tan ; 

Orge germé ; 

Coquillages et débris de coquilles pour chaux ; 

Pulpes de betteraves et résidus de raffinerie de suore ; 

Betteraves, betteraves coupées, rognures de betteraves ; 

Sel, ainsi que sel de cuisine, déchets de sel raffiné, sel 
gemme, sel de Glauber, en vrac et en sacs, et, s'il est destiné 
à l'exportation, en caisses, tonneaux et paniers ; 

Débris de poterie de grès, de verre, de porcelaine, de 
moules, coquilles, chamotte, groisil ; 

Ardoises ; 

Laitier et mâchefer ; 

Fraisil de laitier ; 

Cendres de savonneries lessivées ; 

Spath (feldspath, baryte, spath-fluor), en vrac ; 

Pierres : 

a) Briques et tuiles ordinaires, briques réfractaires, cha- 
mottes, pierres artificielles, carreaux et pavés de ciment en 
vrac; 

b) Moellons et pierres de taille bruts, pierre à plâtre/pavés 
piqués ou ébauchés, pierre à chaux, tuf, basalte, lave, 
pierres et cailloux roulés, concassés, briques cassées, dalles 
de pierre (excepté celles de marbre), pierres pour bordures 
de trottoirs, de routes, pierre pouce, quartz, silex ; 
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c) Pierres meulières naturelles (les pierres meulières arti- 
ficielles rentrent dans les classes générales de marchandises 
en charge de wagon) ; 

Houilles et cendres de houilles, coke^ cendres de coke^ 
agglomérés de bouille et coke, tourbe et tourbe comprimée 
en psfins ; 

Etoupe et déchets d'étoupe ; 

Briques pilées. 



Tarifs d'exception. 

Ne seront pas taxés aux prix du tarif des marchandises 
en charge de wagon ou du tarif spécial N** II, mais aux prix 
de tarifs d'exception, les articles ci-après : 

Tarif d'exception No i. 
Esprit de vin. 

Tarif d'exception No 2. 

Bois d'Europe, bois d'œuvre et de construction, merrains, 
douves, cotrets, fagots, fascines, osier, balais de bouleau et 
de bruyère, bois de charronnage façonné, caisses assorties 
et emboîtées, bois à fusils ébauchés, bois feuillards et 
cercles, bois cintrés, chevrons, madriers, planches, poteaux, 
clous de navires, chevilles en bois, bois préparés tels que 
poteaux télégraphiques, etc., planches pour boîtes à 
cigares, bois et troncs d'arbres équarris. 

Tarif d'exception No 3. 

Chaux calcinée. 

Les dispositions indiquées ci-dessus sous 1,3, 6 et c seront 
d'ailleurs valables pour l'application des taxes des tarifs 
d'exception, N^^ 1, 2 et 3. 
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ANNEXE N» 9. 



CONDITIONS GÉNÉRALES D'APPLICATION DU TARIF DES MARCHANDISES DE LA 
SOCIÉTÉ AUTRICHIENNE I. R. P. DES CHEMINS DE FER DE L'ÉTAT. 

Tarif de iSlO, 



I. — Grande vitesse . 

La taxe perçue par 50 kilogrammes et par mille de 7^0,586 
s'élève à0^18(*) (soit 0,49 par tonne et kilomètre). Le calcul 
de la taxe a lieu en arrondissant le poids de 5 en 5 kilo- 
grammes. 

Outre la taxe ci-dessus, il est perçu une surtaxe (V assu- 
rance générale par fraction indivisible de 50 kilogrammes 
de 0^,12 pour la ligne expéditrice et de 0f,04 pour chacune 
des autres lignes que parcourt la marchandise. 

La taxe minima à percevoir par expédition de messagerie 
est de 0^,45, plus la surtaxe d'assurance générale. 

Taxe d'assurance de la valeur. 

Si l'expéditeur veut assurer la valeur de sa marchandise, 
il paie, par fraction indivisible de 125 francs de la valeur 
déclarée, une prime de 0^,05 à la ligne expéditrice, et de 
0f,025 à chacun des chemins suivants. 

Tarif d'assurance du délai de livraison. 

La taxe d'assurance du délai de livraison, est calculée en 
prenant 2 pour mille de la valeur déclarée de la marchan- 



(•) On'a pris pour base de la conversion des florins en francs la valeur 
de i francs 50 pour le florin. 

15 
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elle est taxée pour 25 kilogrammes. Si les articles compris 
dans une même expédition de poids inférieur à 25 kilo- 
grammes appartiennent à diverses classes, on percevra la 
taxe delà classe I appliquée à 25 kilogrammes, à moins que 
la somme des taxes de chaque article, d'après le poids 
efifectif de Tarticle, ne soit supérieure à celle de 25 kilo- 
grammes de la classe I. 

La taxe minima à- percevoir par expédition de petite 
vitesse est de 0f,45, plus 0f,05 de frais de manutention. 

Lorsque Tapplication d'une taxe réduite dépend de la 
remise au chemin de fer d'un poids minimum déterminé, et 
que le poids remis effectivement est inférieur à ce poids 
minimum, il ne sera pas perçu, pour une telle expédition, 
une taxe supérieure à celle qui résulterait de l'application 
de la taxe réduite au poids minimum fixé par le tarif. 

Métaux précieux. — Or et argent. 

Les métaux précieux , l'argent monnayé (à l'exception de 
la monnaie de cuivre tarifée à la classe II), les perles, les 
pierres précieuses, ne sont transportées par la Compagnie 
que sur base d'entente spéciale. 

Trains de marchandises spéciaux. 

La taxe minima à percevoir pour train spécial de mar- 
chandise est celle de 67, 2 tonnes de marchandises de la 
classe I. 

Dans le cas où, par suite du conditionnement et du poids 
des marchandises, la taxe de transport calculée d'après les 
tarifs généraux serait supérieure à celle correspondant au 
poids minimum ci-dessus, on appliquera les tarifs généraux. 

Les trains spéciaux de marchandises doivent être com- 
mandés 24 heures à l'avance. 
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Messagerie transportée à taxe réduite. 

Les articles suivants : beurre, œuf^, poissons frais, écre- 
visses, légumes, fruits verts, graisse, lait, fromage, levure, 
pain, viande fraîche, volailles mortes, gibier, sont soumis à 
la taxe de la classe III de la petite vitesse, et les emballages 
qui ont servi à Tenvoi, sont expédiés, au retour, à la taxe 
de la classe II de la petite vitesse, et sont transportés 
comme messagerie avec les trains mixtes ou les trains de 
voyageurs. Les diverses taxes d'assurance sont calculées 
d'après celles de la messagerie. 

Ces articles sont toujours à expédier en port payé. Les 
trains transportant les marchandises ci-dessus désignées 
seront indiqués spécialement dans l'itinéraire des trains. 



II. — Petite vitesse. 

Les taxes à percevoir sont par 50 kilogrammes et par 
mille (7 kil. 586) (*). 

I. Classe de 0^,039 

IL » 0,0585 

m. » 0,078 

Outre ces trois classes normales, il y a trois classes 
réduites A, B, G. La répartition des articles entre les 
diverses classes est indiquée dans la nomenclature ci- 
jointe (**) : 

Le poids d'une expédition est arrondi de 5 en 5 kilo- 
grammes. Si une expédition a moins de 25 kilogrammes, 

(*) En rapportant ces taxes à la tonne et au kilomètre, on obtient : 

I. Classe, par tonne et kilomètre, — 0^,10. 

II. » » - ,15. 

III. » » - ,20. 

(**) Nous donnons plus loin les principaux articles de chaque classe. 
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elle est taxée pour 25 kilogrammes. Si les articles compris 
dans une même expédition de poids inférieur à 25 kilo- 
grammes appartiennent à diverses classes, on percevra la 
taxe de la classe I appliquée à 25 kilogrammes» à moins que 
la somme des taxes de chaque article, d'après le poids 
effectif de Tarticle, ne soit supérieure à celle de 25 kilo- 
grammes de la classe I. 

La taxe minima à* percevoir par expédition de petite 
vitesse est de 0f,45, plus 0f,05 de frais de manutention. 

Lorsque l'application d'une taxe réduite dépend de la 
remise au chemin de fer d'un poids minimum déterminé, et 
que le poids remis effectivement est inférieur à ce poids 
minimum, il ne sera pas perçu, pour une telle expédition, 
une taxe supérieure à celle qui résulterait de Tappliçation 
de la taxe réduite au poids minimum fixé par le tarif. 

Métaux précieux. — Or et argent. 

Les métaux précieux, l'argent monnayé (à l'exception de 
la monnaie de cuivre tarifée à la classe II), les perles, les 
pierres précieuses, ne sont transportées par la Compagnie 
que sur base d'entente spéciale. 

Trains de marchandises spéciaux. 

La taxe minima à percevoir pour train spécial de mar- 
chandise est celle de 67, 2 tonnes de marchandises de la 
classe I. 

Dans le cas où, par suite du conditionnement et du poids 
des marchandises, la taxe de transport calculée d'après les 
tarifs généraux serait supérieure à celle correspondant au 
poids minimum ci-dessus, on appliquera les tarifs généraux. 

Les trains spéciaux de marchandises doivent être com- 
mandés 24 heures à l'avance. 
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Cercaeils. 

La taxe de transport d^ un cercueil contenant un corps est 
calculée en appliquant la taxe de la classe I a un poids de 
3,92 tonnes. 

L'expédition de cercueils ne peut être faite qu'en port 
payé. La taxe reste la même si le cercueil est placé dans 
une voiture de funérailles. 

Le transport du cercueil ne peut avoir lieu que si le 
laisser passer, prescrit par la loi et délivré par la police^ 
est remis à la Compagnie, qui devra être prévenue du 
transport 12 heures à l'avance. 

Le cercueil devra être accompagné par une personne qui 
aura à prendre un billet de la classe qu'elle occupera, mais 
au moins un billet de troisième classe. 

Équipages et autres voitures. 

Les équipages et autres voitures sont répartis en quatre 
séries; on admet, pour chaque série, un poids moyen nor- 
mal par véhicule, et on applique à ce poids la taxe de la 
première classe de la petite vitesse. 

I" série, à 1,4 tonnes. 

II t 1,68 » 

III.... i 2,24 » 

IV.... » 2,80 t 

Les équipages et autres véhicules sont classés comme il 
suit: 

P« série. Voitures sans portières et sans effets de voyage, 
petits fourgons servant au transport de la corres- 
pondance, voitures inachevées, petites pompes à 
incendie sur voiture ; 

II* série. Voitures avec portières à deux places, couvertes, 
et sans effets de voyage, voitures de la I'* série, 
avec effets de voyage, camions vides ; 
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lîP série. Voitures couvertes à quatre places, sans effets 
de voyage, voitures de gala ou de l'État, à deux 
places , voitures de la II* série avec effets de 
voyage, calèches de la poste : 
IV* série. Voitures à quatre places et à doubles ressorts, 
voitures à quatre places de la III* série , avec 
effets dû voyage, fourgons, camions chargés, om- 
nibus, grandes pompes à incendie. 
Les équipages et autres véhicules, quelle que soit leur 
espèce, ne doivent pas avoir une largeur supérieure à 2"*70, 
et unp hauteur au-dessus du plateau du wagon dépassant 
3°»75. 

Les frais de magasinage des équipages et véhicules sont 
calculés d'après les règles ci-après, appliquées à la mar- 
chandise ordinaire, en prenant le poids indiqué dans la série 
à laquelle appartient le véhicule. 

Tout wagon supplémentaire mis à la disposition de l'Ad- 
ministration impériale royale de la poste est tarifé à raison 
de 2 fr. 621 par mille (soit fr.35 par kilomètre). 

Chevaux et juments. 

Les taxes de transports des chevaux et juments sont 
calculées d'après la classe I de la petite vitesse, en appli- 
quant la taxe de cette classe aux poids moyens normaux 
ci-après indiqués : 

Expédition de 1 cheval 1 tonne,344 par cheval. 

t 2 chevaux ou plus. 0, » 672 id. 

Bétail de boucherie. 

Les bestiaux destinés à être engraissés ou à être livrés à la 
boucherie sont taxés d'après les poids suivants à la classe 
I de la petite vitesse. 

1 jeune veau 0tonne,056 

1 veau d'un an 0, > 168 
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1 taureau, bœuf ou vache debout dans un wagon. . ,840 

2 taureaux, bœufs ou vaches debout dans un wagon i ,400 

3 id. id. id 1,680 

4ou5id. id. id 1,960 

6 ou plus id. id. par tête 0,336 

1 taureau, bœuf ou vache couchée 1 ,680 

Les bestiaux spécifiés ci-après, en troupeaux de 20 ou 

au-dessus, sont tarifés d'après les poids normaux suivants. 
Si l'expédition se composée moins de 20 têtes, la taxe est 
doublée sans cependant que le prix de transport qui en 
résultera puisse être supérieur à celui de 20 têtes. Un 
troupeau de 20 têtes peut être composé de diverses espèces 
de ces animaux. S'il y a moins de 20 têtes d'espèces dififé- 
rentes, on calculera la taxe d'après le poids de l'espèce la 
plus lourde, sans que cette taxe puisse dépasser celle appli- 
quée à un troupeau de 20 têtes. 

4 porcs de lait pèsent , 0tonne,056 

2 jeunes porcs t 0, » 056 

1 porc maigre » .., 0, » 056 

1 porc gras » 0, » 168 

2 agneaux » 0, » 056 

3 moutons » 0, t 112 

3 chèvres ou béliers pèsent 0, » 112 

VolaiUe. 

Les oies et les dindons vivants, non expédiés en cages, 
sont taxés, en troupeau de 400, au poids normal de 1 tonne 2, 
de la classe III de la petite vitesse. 

Tout troupeau inférieur à 400 est tarifé comme un trou- 
peau de 400 têtes. 

Si le troupeau se compose de plus de 400 têtes, chaque 
tête dépassant les 400 est considérée comme pesant 3 kilo- 
grammes lorsque tout le troupeau, réuni avec une seule 
lettre de voiture, peut être chargé dans un seul wagon. Si 
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aa contraire il faut deux wagons, ce qui dépasse 400 sera 
considéré comme un nouveau troupeau et tarifé en consé- 
quence. . . 

Les oies et les dindons vivants, en cages, sont taxés 
d'après le poids effectif à la classe III de la petite vitesse. 

Toute autre volaille à transporter vivante, par des traiçs 
de marchandises, et non remise en cage à la Compagnie, 
sera transportée dans les wagons à volaille, soit dans les 
chariots à volaille de la Compagnie sur base des poids sui- 
vants du chariot ou des cages fixes d'un wagon à volaille. 

1 chariot mobile 0',250 

; 1 compartiment d'un wagon à volaille ,500 

.Les deux compartiments d'un wagon à volaille. 1,000 

La Compagnie percevra pour le poids de ces chariots ou 
de ces compartiments des wagons à volaille, la taxe de la 
classe I de la petite vitesse. Quant à la volaille qui se trou- 
vera dans ces chariots ou compartiments, elle sera tarifée 
à la classe III, et d'après le poids effectif. 

La volaille vivante, remise à la Compagnie dans des sacs, 
n'est expédiée que si l'expéditeur remet au chemin de fer 
un certificat de garantie. La taxe à percevoir est celle de la 
classe III appliquée au poids effectif de l'expédition. 

Avis des transports de bestiaux. — Toacheurs. 

La Compagnie doit être avisée 24 heures à l'avance de 
tout transport de bestiaux, et l'expéditeur devra déposer 
une caution. Le bétail sera amené pour le chargement en 
wagon à l'heure fixée par l'agent du chemin de fer. 

Le chargement et l'expédition des bestiaux a lieu d'après 
l'ordre des avis d'expéditions donnés à la Compagnie rela- 
tivement à ces transports. 

Les bestiaux devront être accompagnés sur la demande 
de la Compagnie, d'un nombre suffisant de toucheurs, qui 
auront à prendre un billet de la classe de voitures qu'ils 
occuperont, et au moins un billet de III* classe. 
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Les toucheurs de transports de porcs d'au moins 150 têtes 
ont droit au transport en IIP classe, en ne payant que le 
tiers de la taxe du tarif normal. 

Les expéditeurs de porcs sont .autorisés à charger dans 
les wagons à porcs un approvisionnement de maïs destiné à 
la nourriture des porcs pendant le transport. Cet approvi- 
sionnement est transporté gratuitement ; il ne doit pas 
dépasser 7,5 kilogrammes par tête. 

La Compagnie ne prend aucune responsabilité en ce qui 
concerne le maïs transporté dans ces conditions. 



FRAIS ACCESSOIRES. 

aj Manutention. 

Il est perçu dans tous les cas une taxe de manutention de 
0',05 par 50 kilogrammes (l',00 par tonne) do marchandises 
de petite vitesse de toutes les classes, à l'exception de la 
classe C. 

La taxe de manutention des marchandises de la classe C 
est de 0',0375 par 50 kilogrammes (0^,75 par tonne). Les 
expéditeurs de ces marchandises ont à faire le chargement 
en wagons à leurs frais, et dans les 12 heures qui suivent 
la mise à leur disposition du wagon. Si ce délai de 12 heures 
est dépassé, il est perçu une amende de 0^50 par heure de 
retard et par wagon. 

La taxe de manutention est cumulée dans les tableaux du 
tarif avec la taxe de transport. 

b) Chargement et déchargement à quai des marchandises. 

Le déchargement des marchandises de la voiture de l'ex- 
péditeur sur le quai du chemin de fer, et le chargement du 
quai sur la voiture du destinataire sont taxés à raison de 
0f,0125 par 50 kilogrammes (0f,25 par tonne) et par opé- 
ration. 
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Les marchandises suivantes : bois de chauffage, bois de 
construction, charbon de terre, coke, cendres, engrais, terre, 
sable, ballast, pierres de constructions, pierres à chaux, 
briques, minerais, tan, chaux, ciment, ardoises, pommes de 
terre, betteraves, sont à charger et à décharger à quai par 
les destinataires et les expéditeurs. Ces produits, ainsi que 
les équipages, les véhicules, le matériel de chemins de fer 
roulant sur ses propres sont affranchis de cette taxe. 

Les gares autorisées à percevoir cette taxe seront spécia- 
lement désignées. Actuellement, les gares suivantes per- 
çoivent la taxe : suit la nomenclature des gares. 

c) Taxe d'assurance de la valeur déclarée. 

La taxe d'assurance de la valeur déclarée est, par fraction 
indivisible de 125 francs sur la ligne expéditrice, de f. 05, 
sur chaque chemin suivant, de f. 025. 

d) Taxe d'assurance da délai de livraison. 

La taxe d'assurance du délai de livraison est de 2 pour 
mille de la valeur déclarée par fraction indivisible de 
152 kilomètres. Le montant de la valeur déclarée est arrondi 
de 25 en 25 francs. 

La taxe d'assurance minima est de i franc 25. 

é) Taxe de pesage. 

Elle n'est perçue que pour les marchandises dont le pesage 
est expressément demandé ; elle est de f. 04 par fraction 
indivisible de 50 kilogrammes (0 f . 80 par tonne). 

La taxe de pesage est réduite à f. 015 par fraction indi- 
visible de 50 kilogrammes (0 f. 30 par tonne) s'il s'agit de 
houilles, de céréales en sacs, colza, graine de lin et de 
chanvre, farines, malt, minerai de fer, pierres de construc- 
tion, sable, bois de construction, douves, briques, ballast, 
betteraves, fonte brute. 
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f) Taxe des rembonrsements et déboars. 

Pour les débours de la Compagnie dépassant 5 francs, 
ainsi que les remboursements payés d'avance, il est perçu 
par elle une taxe de 2 0/0 du montant qu'elle a déboursé. 
Quant aux remboursements effectués seulement lorsque le 
destinataire en a fait le paiement, et aux débours inférieurs 
à 5 francs, il est perçu une taxe do 1/2 0/0 du montant du 
remboursement ou du débours, 

g) Frais de magasinage. 

\^) A l'expédition. 

La livraison au chemin de fer des marchandises de petite 
vitesse indiquées sur une seule lettre de voiture doit être 
commencée et terminée en un seul jour. Si Ton dépasse ce 
délai, il est perçu des frais de magasinage sur chaque frac- 
tion d'expédition du jour de sa livraison effective au chemin 
de fer jusqu^au jour où l'expédition est complète et conforme 
à la lettre de voiture. 

2o) A V arrivage. 

Les marchandises de petite vitesse peuvent rester en 
dépôt, à l'arrivage, dans les magasins du chemin de fer, pen- 
dant 3 jours, sans payer de frais de magasinage. La date de 
la lettre d'avis est considérée comme celle du premier des 
trois jours. Dans le cas, pourtant, où l'un des trois jours, à 
l'exception du premier, est un dimanche ou un jour de fête, 
le délai de trois jours est prolongé d'un jour. 

Néanmoins, en ce qui concerne les marchandises qui, 
d'après les prescriptions suivantes, jouissent d'un délai 
franc de frais de magasinage, supérieur à trois jours, les 
dimanches et jours de fêté sont comptés comme les jours 
ordinaires; 
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Les taxes de frais de magasinage sont calculées comme il 
suit : 

a) Les marchandises ordinaires de petite vitesse paient 
f. 02 par 50 kilogrammes (0 f. 40 par tonne et par jour), 
après le délai de trois jours. 

b) Les marchandises suivantes : bois de construction, 
douves, bois d'ébénistcrie, pierres de construction, briques, 
terre, minerai, ardoises, ne paient que f . 0025 pa" 50 kilo- 
grammes et par jour (0 f. 05 par tonne et par jour), à dater 
du quatrième jour après Tarrivage. 

c) La fonte brute paie f. 02 par 50 kilogrammes et par 
jour (0 f. 40 par tonne et par jour), à dater du neuvième 
jour. 

Le bois à brûler est taxé à raison de fr. 125, par toise 
cubique et par jour, à partir du neuvième jour. 

Les frais de magasinage sont calculés p^r fraction indivi- 
sible de 50 kilogrammes. 

Le foin et la paille ne jouissent d'aucun délai franc de 
frais de magasinage. 

La taxe minima des divers frais accessoires ne doit jamais 
être inférieure à f . 05. 

h) Taxe de transit. 

Les marchandises qui, à Vienne, transitent de la gare du 
Sud (Sud-Bahn),ou de celle de l'Ouest (Elisabeth-Bahn), sur 
celles de la Société Autrichienne (Staats-Bahn), ou inverse- 
ment, sont taxées pour le parcours entre la gare du Sud et 
la gare de la Société Autrichienne, de f. 05 par 50 kilo- 
grammes (1 f. 00 par tonne). 

Classification des marchandises. 

Les marchandises de petite vitesse sont réparties en 6 
classes, T, II, III, A, B, C. 

Les taxes des classes 1, II, III et A sont appliquées à des 
expéditions en poids quelconques. 
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La taxe de la classe B n'est appliquée qu'aux expéditions 
d'au moins 5 tonnes. Si rexpédilion a un poids inférieur à 
5 tonnes, elle sera tarifée à la classe A. Toutefois, si, dans 
ce cas, la taxation d'après la classe A du poids effectif de 
l'expédition donne un chiffre supérieur à celui obtenu en 
appliquant la taxe de la classe B à 5 tonnes, on taxera l'ex- 
pédition, comme 5 tonnes de la classe B. 

La taxation des marchandises de la classe C a lieu d'après 
la puissance de chargement du wagon employé. Le charge- 
ment des marchandises de cette clause est effectué par l'ex- 
péditeur. De faibles expéditions de cette marchandise sont 
taxées à la classe L Si le prix de transport obtenu en appli- 
quant la taxe de la classe C au chargement du wagon est 
inférieur à celui qui résulte de l'application de la taxe de la 
classe I, au poids effectif de l'expédition, on prendra la 
première de ces deux taxes qui est la plus faible. 



CLASSIFICATION DES PRINCIPALES MARCHANDISES 



DÉSIGNATION 


CLASSE 


DÉSIGNATION 


CUSSE 

1 


Déchets 


I 
I 

III 
I 

A 

I 
I 

II 
C 

B 


Fruits secs 


A 
III 
II 
II 
C 
B 
B 
I 

II 

III 

B 


Essieux en fer 


Arbustes vivants 


Machines agricoles 

Pommes 


Coton 


Indiennes en caisses 

Sable 


Cidre, alcool, bière, eau-de- 
vie en tonneaux 


Pierres de construction.... 
Noir animal 


Cidre, alcool, bière, eau-de- 


vie, en caisses 

Alun 


Béton, matériaux en béton.. 
Obiets d'orfèvrerie 


Drogueries 

Cendres de toutes sortes. . . . 

1 Attr\^al^A 


Tableaux, cadres, stataes.. 
Douves 


1 ASpXXSUM« ••••■•> •••••• 





DÉSIQN&TION 


GLISSE 
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CliSSE 




A 
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II 

H 
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II 

II 

II 

m 

I 

B 

t 
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Â 

I 
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m 
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B 

B 
A 

I 

H 
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n 
c 

I 
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I 
I 
c 
II 

B 

B 

n 

II 
n 
c 

n 

I 
I 

n 

B 

m 
n 

I 

A 

m 

B 
I 


. BÈiihaa 




Talo de for ou d» «ne 

Plomb brat, tuyiim do 




llineraiB t. reiclnsion du 
miuerai de fer 






Vinaiifrs an lonnenuï 






Articles do Tajance 

Figues 


i„ 








Oraisaea 




Ciuionaa^a 


Varois 


CfaUat eu (Die et Uina 

Chlorun de calcium 




Viande fraîche ou fumée.... 
Fruits ™n(lla 




Cota (ïuir «u tarif ipédal) 




y^ 


Conserve» 

Orne. ciréJaa, mala 




Chaudières » Tapeur 




î^o rléf'™"'"^'" ■■ 




iigruis rnutura 












Fer brm 81 viBUX fer 

For fuMoni 

d8cUrain8d8fi!r...Tf. 


FiBuraa on gjpse 

Outils uon dénommés 


WanouorouUut sur rail»... 


Pull le et fi in non pcaaiéa.. 




, . 


B.la étrungara fle toinlure 







DâBIQNATION 


mssi 
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CUSSE 






lï 

A 
II 
B 
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III 

I 

c 

I 

n 
n 

I 

B 

I 

II 
II 

I 

II 
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II 
C 

n 

I 

A 
A 

II 


Ml 


B 

I 
II 

I 
I 
I 

A 
II 

I 

II 
B 

C 

I 

in 

I 

I 

A 

A 
A 
A 

II 

in 

n 
I 

I 

A 




■ 












HsricuM, lea(ill«l. petlta 
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CIkus et nveta 
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Toilt d'ambaUige 

Papier» de touw sort»... . 
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DÉSIGNATION 



Eponges 

Soie et articles en soie.... 

Savon comman 

Savon fin parfumé 

Cordages 

Soude 

Lard frais ou fumé 

Glace avec cadre 

> sans cadre 

Acier brut ou en bloc 

Tôle d'acier 

Stéarine 

Pierres de construction , 
dalles 

Moellons, pierre à paver. . . . 

Huile minérale d'éclairage 
au poids de 2, 5 tonnes. . . 

Huile minérale d'éclairage 
en poids inférieur à 2, 5 
tonnes 



CLASSE 



II 
II 

I 

n 
I 

A 

I 

III 
II 

A 

I 

I 

B 
C 



II 



DÉSIGNATION 



Tuiles 

Sucre à l'exception da sacre 
brut 

Sirop 

Térébenthine 

Huile de térébenthine 

Thé 

Goudron 

Teintures 

Draps 

Vitriol 

Cire et produits en cire 

Linge. 

Ouate 

Vin en tonneaux. .......... 

Vin en caisses (excepté le 

vin de Champagne) 

Allumettes 
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ANNEXE N* 10. 



CONDITIONS GÉNÉRALES D'APPLICATION DU SYSTÈME UNIFORME DE TARIFS 
DE MARCHANDISES DE L'AUTRICHE- H0N6RI(, 

mis en vigueur en octobre 1875. 



I.— Grands vxtbssb. 

La messagerie est taxée soit au tarif normal de la grande 
vitesse, soit au tarif réduit de grande vitesse. 

A, — Messagerie à tari! plein de grande vitesse. 

La taxe de la messagerie est de 0^049 par 100 kilo- 
grammes. Le poids des expéditions de grande vitesse est 
arrondi pour la taxation de 5 en 5 kilogrammes et par frac- 
tion indivisible de 5 kilogrammes. 

Il est perçu en outre de la taxe de transport une taxe de 
0f,25 par 100 kilogrammes et par ligne de chemin de fer. 

La taxe minima apercevoir pour une expédition de grande 
vitesse est de 0f,50, y compris la taxe de manutention. 

Les produits inflammables remis au chemin de fer avec la 
destination « gare restante » sont refusés à l'expédition. 

Toute déclaration fausse ou inexacte de marchandises 
exclues du transport par chemin de fer ou transportées 
seulement conditionnellement, est punie d'une amende de 
15 francs par kilogramme. 

La reprise par l'expéditeur d'articles déjà remis au 
chemin de fer pour un des motifs spécifiés au g 58 du règle- 
ment d'exploitation (*) devra être précédée du paiement, de 



(*) Ce paragraphe prévoit le cas où le chemin de fer, par suite de motifs 
indépendants de lui, de cas de force majeure, ne peut pas effectuer le 
transport d'articles qui lui ont été remis par l'expéditeur. 

16 
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la part de l'expéditeur^ d'une taxe de manutention de0^i25 
par fraction indivisible de 100 kilogrammes, ainsi que de la 
taxe de messagerie sur tout le parcours déjà effectué par les 
articles, et des frais accessoires tels que taxe de pesage, etc. 

Si la marchandise est reprise dans la gare expéditrice 
pour d'autres motifs que ceux spécifiés dans le § 58 du règle- 
ment d'exploitation, il sera perçu outre les frais de magasi- 
nage réglementaires, une taxe de manutention de 0^125 par 
fraction indivisible de 100 kilogrammes ainsi que tous les 
frais accessoires débitant la marchandise (taxe de pe- 
sage, etc.) 

Si l'expéditeur demande qu'on lui restitue sa marchan- 
dise dans une des gares intermédiaires de la section que 
parcourt, la marchandise, lorsque l'Administration du che- 
min de fer autorisera cette restitution, il sera perçu : 

1**) La taxe de transport sur la section parcourue effecti- 
vement. 

' 2") Une indemnité de 0^,25 par fraction indivisible de 
100 kilogrammes. 

Surtaxe d'assurance de la valeur de la marchandise. 

Si l'expéditeur veut assurer la valeur de la marchandise, 
il aura à payer une surtaxe (prime) de 1/10 pour mille de la 
valeur déclarée par fraction indivisible de 150 kilomètres 
de la longueur à parcourir par la marchandise» 

La surtaxe minima est de 0^,125. 

Le montant de la valeur déclarée n'est pas arrondi lors 
du calcul de la surtaxe • 

Surtaxe d'assurance du délai de livraison. 

La surtaxe d'assurance du délai de livraison de la messa- 
gerie est calculée par fraction indivisible de 12 fr. 50 de la 
valeur déclarée, à raison de 6 fr. 0125 pour les 150 premiers 
kilomètres du chemin parcouru sur les diverses lignes par 
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la marchandise, de fr. 006^5 pour les 225 kilomètres sui- 
vants, et de fr. 00625 pour tout parcours ultérieur de 375 
kilomètres. 

Les parcours de 150, 225 et 375 kilomètres seront consi- 
dérés comme indivisibles. 

La surtaxe minima sera de fr. 125. 

Cette surtaxe d'assurance du délai de livraison peut être 
perçue, soit de l'expéditeur, soit du destinataire, si l'expé- 
dition ne doit pas, d'après les règlements, être faite en port 
payé. 

Débours et remboursements. 

Les débours et remboursements ne pourront être faits 
qu'en monnaie du pays. 

Il est perçu pour les débours de l'Administration du 
chemin de fer excédant 5 fr., ainsi que les remboursements 
payés d'avance, une taxe de 2 O/o du montant du débours 
ou du remboursement. Les remboursements dont le 
payement n'est effectué que lorsqu'ils ont été acquittés par 
le destinataire, et les débours n'excédant pas 5 fr., sont 
soumis à unp taxe de Va O/o du montant du remboursement 
ou du débours. 

La taxe minima est de fr. 05. Les débours ou rembour- 
sements grevant des marchandises en provenance des pays 
voisins ne sont pas surtaxés. 

Frais de magasinage. 

10) Expéditian. 

La remise au chemin de fer d'articles de messagerie à 
transporter sur base d'une seule et même lettre de voiture 
devra être efifectuée dans le délai de 24 heures. ' 

Si ce délai est dépassé, il est perçu, conformément au 
§ 60 du règlement de l'exploitation, des frais de magasi- 
nage ; ces frais s'élèvent par colis et par jour à fr. 15. 
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2o) Arrivage. 

Il est accordé à la messagerie un délai franc de magasi- 
sinage de 48 heures. 

Passé ce délai la taxe de magasinage est de fr. 15 par 
colis et par jour. 

Taxe de pesage. 

Si le destinataire d'une expédition de messagerie en 
demande le pesage à l'Administration du chemin de fer, il 
sera perçu une taxe de pesage de fr. 08 par fraction in- 
divisible de 100 kilogrammes. 

La taxe minima sera de fr. 10. 

Il n'est pas perçu de taxe de pesage à l'expédition de la 
messagerie. 

Impôt du timbre et impôt sur les transports. 

Toute lettre de voiture accompagnant une expédition de 
messagerie doit être mumie d'un timbre de fr. 025 si le 
parcours n'est pas supérieur à 38 kilomètres, et de fr. 125 
si la distance à parcourir dépasse 38 kilomètres. 

Il faut tenir compte non seulement du parcours sur 
le territoire de l'empire, mais aussi de celui en pays étranger. 

Il est perçu, par récépissé de grande vitesse, un impôt de 
timbre de fr. 125. 

L'impôt sur les transports à percevoir sur les sections de 
lignes situées en Hongrie est de 5 O/o de la taxe de trans- 
port et de manutention. 

Taxe de récépissé. 

Le récépissé est délivré contre paiement d'une taxe de 
fr. 10. 
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Lettres de Toitures. 

Chaque expédition de messagerie doit être accompagnée 
d'une lettre de voiture conforme au formulaire indiqué au 
§ 50 du règlement de l'exploitation, et portant le timbre sec 
d'une Administration de chemin de fer. Les lettres de voi- 
ture sont vendues dans les gares au prix de fr. 025 la pièce. 

Les lettres de voiture raturées ou corrigées seront refusées. 

Transports d'or et d'argent en barre, de platine, de monnaie 

et de papiers de valeur. 

Les lingots d'or et d'argent, le platine, l'argent et l'or 
monnayés, les papiers ayant valeur d'argent, en tant qu'ils 
ne doivent pas être transportés par la poste, ne peuvent être 
expédiés qu'en grande vitesse, et non comme bagages ou en 
petite vitesse. 
Ces transports sont soumis aux conditions suivantes : 
Ils devront être emballés dans des caisses ou des ton- 
neaux bien fermés. 

Les colis devront porter des cachets à la cire placés dans 
des excavations de telle façon que le contenu ne puisse pas 
être pris sans lésion de ces cachets, et que la manutention 
et le transport des colis ne puisse pas produire de détério- 
ration des cachets. 

La taxe à percevoir est de 1 Va fois la taxe de la messa- 
gerie, lorsqu'il s'agit de forts transports ; on percevra au 
moins la taxe pour 2500 kilogrammes. Si les transports sont 
faibles, ils sont tarifés à la double taxe de la messagerie, et 
au minimum pour un poids de 25 kilogrammes. La double 
taxe sera perçue pour le poids effectif de l'expédition, tant 
que la taxe de 1 Va fois le tarif de messagerie appliquée 
à 2500 kilogrammes, ne lui est pas inférieure. 

La réception de l'expédition par le destinataire dans la 
gare d'arrivée doit avoir lieu à toute heure, et dans les trois 
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heures qui suivent la réception de la lettre d'avis. Passé ce 
délai, il est perçu 1 fr. par heure de retard et par fraction 
indivisible de 100 kilogrammes. Toute heure commencée est 
considérée comme achevée. 

Si l'expéditeur est avisé de l'envoi avant l'arrivée des 
marchandises, le délai de trois heures dans lequel il devra 
prendre livraison de sa marchandise court à partir de l'ar- 
rivée du train qui amène l'envoi dans la gare destinataire. 

Le transport de ces articles n'a lieu que par train om- 
nibus et non par train express. 

Il n'est pas accordé de faveur de transport aux personnes 
qui accompagneront éventuellement de forts transports. 
Alors môme que ces articles occuperaient tout un wagon» 
ces personnes devront prendre place dans une voiture à 
voyageurs. 

L'assurance de la valeur déclarée de ces expéditions est 
obligatoire, et on percevra la surtaxe ordinaire d'assurance. 

B. — Messagerie à taxe réduite. — Tarif. 

lo) Seront transportés à la taxe de fr. 0205 par 100 kilo- 
grammes et par kilomètre, les objets suivants expédiés en 
grande vitesse : 

Beurre, œufs, poissons frais, écrevisses, légumes verts, 
fruits verts, saindoux, lait, fromage, levure, pain, viande 
fraîche, volaille morte et gibier. 

2^) Seront transportés à la taxe de 0^,0155 par 100 kilo- 
grammes et par kilomètre, les emballages vides renvoyés 
(retour) et expédiés en grande vitesse. 

La taxe est perçue par fraction indivisible de 5 kilo- 
grammes. La taxe minima à percevoir est de 0^,50 par 
expédition y compris les frais de manutention. 

Le port est toujours à payer dans la gare expéditrice. 
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Il est perçu, outre la taxe de transpart, une taxe de manu- 
tention de 0^,25 par 100 kilogrammes. 

Les frais accessoires de la messagerie à taxe réduite sont 
les mêmes que ceux de la messagerie à taxe normale. 

Toutes les dispositions réglementaires auxquelles son. 
soumises les expéditions à la taxe normale de la grande 
vitesse, s'appliquent aussi à la messagerie à taxe réduite. 

Bestiaux en grande vitesse. 

Le transport des bestiaux en grande vitesse est soumis à 
la taxe normale de la messagerie en prenant le poids fixé 
par tète pour le bétail transporté. 

Cercueils en grande vitesse. 

La taxe d'un cercueil (avec un corps) est égale, par kilo- 
mètre, à celle de 4000 kilogrammes de messagerie à taxe 
normale. 

L'expédition ne sera faite qu'en port payé, La taxe .reste 
la même si le cercueil se trouve dans une voiture funéraire. 

Le transport ne peut avoir lieu que si le laisser-passer de 
la police est remis au chemin de fer. Avis d'un pareil trans- 
port devra être donné au chemin de fer 6 heures à l'avance 
dans les gares terminus du train, et 12 heures dans les gares 
intermédiaires. 

Les cercueils devront être accompagnés par une personne 
qui aura à prendre un billet correspondant à la classe de la 
voiture qu'elle occupe, mais au moins un billet de la III« classe. 

Équipages, chevaux, bestiaux (frais accessoires). 

Les équipages et autres véhicules, les chevaux, lès ju- 
ments, mulets, chiens et autres animaux, les cercueils 
seront soumis aux mêmes frais accessoires que ceux de la 
messagerie à taxe normale. 

Les autres frais accessoires à percevoir pour les traris- 
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ports de bestiaux, à savoir surtaxe d'assurance de la valeur 
et du délai de livraison, caution pour wagons commandés, 
amende pour avoir dépassé les délais de chargement ou de 
déchargement du bétail, taxe de désinfection des wagons, 
sont calculés d'après les taxes fixées pour les transports 
en petite vitesse. 



n. — Petite vitesse. 
Tarif. 

Classe I par 100 kilogrammes et par kilomètre. 0^0155 
Classe II id. id 0,01025 

§ i. Outre la classe I (classe normale) et la classe II, il 
existe pour certains articles les classes réduites A, B, C. 
pour expéditions en charge de wagon, les tarifs spéciaux 1 
et 2, les tarifs d'exception et le tarif pour articles volumi- 
neux. 

Les taxes des classes de marchandises en charge de wagon 
et des tarifs spéciaux sont par 100 kilogrammes et par kilo- 
mètre : 

a) Classe A de marchandises en charge de wagon. 

Sur les 75 prçmi«rs kilomètres. 0^,010 par kilomètre. 
» 75 kilomètres suivants. 0,0085 » 

» 75 » » 0,0080 » 

Par kilom. au-delà de 225 kilom. 0,0065 » 

b) Classe B de marchandises en charge de wagon. 
Pour les 40 premiers kilomètres. 0^,010 par kilomètre. 

» 40 kilomètres suivants. 0,0085 
> 75 » j> 0,0080 

» 75 » » 0,0065 

» 75 • » 0,0060 

Au-delà de 305 kilomètres ,00525 

cj Classe G de marchandises en charge de wagon. 
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Pour les 40 premiers kilomètres. Of,OÛ65 par kilométrée 

» 40 kilomètres suivants. 0,0060 > 

» 75 > > 0,00525 I 

i> 75 I > 0,0045 » 

Au-delà de 230 kilomètres ,0040 » 

d) Tarif spécial I (céréales, sel). 

Pour les 15 premiers kilomètres. 0^,010 par kilomètre. 
Pour chaque kilomètre suivant. . ,0065 » 

e) Tarif spécial II (bois d'œuvre). 

Pour les 40 premiers kilomètres. 0^010 par kilomètre. 

> 40 > » 0,0065 > 

> 75 kilomètres suivants. 0,0045 > 
Par kilom. au-delà de 155 kilom. 0,004 » 

Sont transportés à la taxe de la classe normale I, les 
articles qui, d'après la classification ci-jointe, ne sont pas 
soumis à la taxe de la classe II, ni à celles des classes de 
marchandises en charge de wagon, des tarifs spéciaux ou 
tarifs d'exception, et ne sont pas rangées au nombre des 
marchandises volumineuses. 

Les taxes des classes de marchandises en charge de wagon 
A. B. G. sont appliquées quand les quantités expédiées de 
ces marchandises sont conformes aux prescriptions qui 
suivent. 

Les taxes des classes I et II sont employées quel que soit 
le poids de l'expédition. 

§ 2. Les articles de la classe A devront être expédiés en 
poids d'au moins 5000 kilogrammes du même article avec 
une seule lettre de voiture. Les expéditions en poids infé- 
rieur sont tarifées à la classe II ; si, dans ce dernier cas, la 
taxe calculée d'après la classe II est supérieure à la taxe de 
la classe A appliquée à 5000 kilogrammes, on percevra 
celte dernière taxe. 

Les taxes des classes B, G, des tarifs spéciaux I et II, iie 
sont appliquées que si Ton utilise la puissance de charge- 
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ment du wagon, ou si Ton paie la taxe pour un poids égal 
à cette puissance de chargement. L'expéditeur ne peut pas 
réclamer un wagon ayant une puissance de chargement 
supérieure ou inférieure à 40,000 kilogrammes. Si les 
wagons mis à la disposition de l'expéditeur ont une puis- 
sance de chargement supérieure à 10 tonnes, ou si le condi- 
tionnement de la marchandise est tel que Ton ne puisse pas 
utiliser la puissance totale de chargement du wagon, la 
taxe sera perçue sur base du poids effectif de rexpéditiony 
mais au minimum pour 10 tonnes. 

Les expéditions d'articles des classes B, C, et des tarifs 
spéciaux I et II, en poids inférieur à 10 tonnes,, mais supé- 
rieur à 5 tonnes, sont tarifées à la classe A, sans qu'on 
puisse dépasser la taxe qui résulterait de l'application des 
taxes des classes B^ C et des tarifs spéciaux I et II, au 
poids de 10 tonnes. Si le poids de l'expédition des articles 
en question est inférieur à 5 tonnes, on appliquera la taxe 
de la classe 11^ sans dépasser la taxe obtenue en appliquant 
le tarif de la classe A à 5,000 kilogrammes. 

Il n'y a d'exception à la taxation précédente que pour 
celles des expéditions des classes B et C, faites en faible 
poids, qui ne sont tarifées à la taxe de ces classes, que si 
l'expéditeur demande un wagon destiné à leur chargement, 
exclusif. Ces articles sont soumis aux prescriptions spé- 
ciales insérées dans la nomenclature des marchandises. 

§ 3. En règle générale, le poids du chargement d'un 
wagon ne doit pas dépasser la puissance de chargement. 
Si cela avait lieu, la différence ne pourrait être supérieure 
à 5 O/o de la puissance de chargement du wagon. On appli- 
quera, dans ce cas, la taxe de la classe correspondante à 
tout le poids de l'expédition. Lorsque les wagons sont 
surchargés de plus de 5 O/o de la puissance de chargement, 
il sera perçu une amende, à moins que l'expéditeur n'ait 
demandé le pesage de l'expédition sur la lettre de voiture. 
(Voir § 13, ci -après). 
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§ 4. Le chargement des marchandises des classes B et G, 
et du tarif spécial II, doit avoir lieu par les soins de l'expé- 
diteur, dans les 12 heures qui suivent la mise à sa dispo- 
sition du wagon. Passé ce délai, il est perçu une amende 
de 0^50 par heure de retard et par wagon. 

§ 5. La répartition des articles entre les diverses classes 
se trouve dans la nomenclature ci-jointe. 

§ 6. Toute expédition en poids inférieur à 30 kilogrammes 
est tarifée comme si elle pesait 30 kilogrammes. Les expé- 
ditions dont le poids est supérieur à 30 kilogrammes sont 
arrondies pour les marchandises des classes I et II, et les 
produits volumineux, de 10 en 10 kilogrammes; pour les 
marchandises en charge de wagon des classes A, B, G, et 
des tarifs spéciaux I et II, de 100 en 100 kilogrammes. 

Le poids est toujours arrondi à la dizaine ou à la cen- 
taine supérieure. 

Si l'expédition en poids inférieur à 30 kilogrammes 
appartient à plusieurs classes, on percevra la taxe de la 
classe II appliquée à 30 kilogrammes, à moins que la 
somme des produits des taxes de chaque classe par le 
poids effectif correspondant, arrondi par dizaine de kilo- 
grammes, ne donne une taxe totale supérieure. 

§ 7. Sont considérées comme marchandises volumineuses 
celles dont le poids par mètre cube est inférieur ^ 150 kilo- 
grammes, et qui, en conséquence, eu égard à leur poids, 
occupent un grand espace dans le wagon. 

La taxe à percevoir est de 0^0405 par 100 kilogrammes 
et par kilomètre . 

Les marchandises volumineuses sont : 

1) Plumes pour lit ; 

2) Tonneaux neufs, coffres neufs, caisses neuves, si elles 
ne sont pas emboîtées ; 

3) Houblon non comprimé; 

4) Paniers et objets en osier; 
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6) Arbres, arbustes et fleurs vivants ; 

6) Animaux vivants en cage ; 

7) Meubles et châssis de meubles non emballés ; 

8) Fleurs artificielles et plumes de luxe 

9) Vannerie ; 

iO) Glaces et tableaux en cadres, cadres non démontés ; 

H) Animaux empaillés. 

§ 8. La taxe minima à percevoir est de 0',50, y compris 
la taxe de manutention. 

§ 9. Lorsque l'application d'une taxe réduite dépend de 
l'expédition d'un poids minimum fixé d'avance, il ne pourra 
pas être perçu pour un poids inférieur à ce minimum un 
prix de transport supérieur à celui qui résulterait de l'ap- 
plication de la taxe réduite au minimum en question. 
.. § 10. Les matières inflammables expédiées avec la desti- 
nation « gare restante » ne seront pas acceptées par le 
Chemin de fer. Ces marchandises, si elles ne sont pas expé- 
diées en charge complète de wagon, ne seront acceptées 
par le Chemin de fer qu'à des jours fixés d'avance. 

§ il. Toute marchandise dont le transport ne doit pas 
être effectué par chemin de fer, ou qui ne peut être expédiée 
que conditionnellement, lorsqu'elle sera remise au chemin 
de fer sous une déclaration fausse ou incomplète, sera 
frappée d'une amende de 15 francs par kilogramme. 

§ 12. Si le. poids déclaré est faux, et si l'expéditeur n'a 
pas demandé, sur la lettre de voiture, le pesage de la mar- 
chandise j)ar le Chemin de fer, il sera perçu, en outre de 
la taxe de transport pour le poids déclaré en moins, une 
amende égale au double de cette taxe et au minimum 7',50 
par expédition. 

Il en est de même lorsque la déclaration faite du contenu 
d'un colis est fausse. 

§ 13. Lorsque l'expéditeur de marchandises à charger 
sur wagons par les soins de l'expéditeur, charge le wagon 
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au-delà de sa puissance de chargement , il sera perçu , 
abstraction faite de toute autre indemnité éventuelle, et 
outre la taxe pour la surcharge, une amende égale au triple 
de cette taxe. Cette amende n'est perçue que si l'expédi- 
teur n*a pas fait sur la lettre de voilure la demande du 
pesage par le Chemin de fer. 

§ 14. Lorsque Texpéditeur de marchandises déjà livrées 
au chemin de fer désire les reprendre pour un des motifs 
inscrits au § 58 du règlement d'exploitation, il sera payé 
une taxe de manutention de 0',10 par 100 kilogrammes, et 
la taxe de transport de la section éventuellement déjà par^ 
courue par la marchandise, ainsi que les frais accessoires, 
s'il y en a. 

La reprise par l'expéditeur, soit dans les magasins, soit 
dans les wagons, des marchandises livrées au chemin de fer 
a-t-elle lieu, dans la gare expéditrice, pour d'autres motifs 
que ceux indiqués au § 58 du règlement d'exploitation, il 
sera perçu, outre les frais de magasinage réglementaires, 
une taxe de manutention de 0^,10 par 100 kilogramnaes, 
ainsi que les frais accessoires tels que les frais de pesage,etc,, 
s'il y en a. 

Si l'expéditeur désire rentrer en possession de sa mar- 
chandise dans une des stations intermédiaire^ de la section 
(|ue doit parcourir la marchandise, et si l'Administration 
du chemin de fer consent à la lui livrer, il sera perçu la taxe 
réglementaire pour la section déjà parcourue, et une indem- 
nité de 0f,25 par 100 kilogrammes. 

§ 15. Lorsque l'expéditeur de marchandises dont le char- 
gement doit être fait par les soins de l'expéditeur vient 
commander les wagons nécessaires au chargement, il aura 
à déposer une caution de 20 fr. par wagon commandé. Cette 
caution appartient au chemin de fer lorsque le chargement 
du wagon n'est pas fait dans le délai convenu avec la gare 
expéditrice . 
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Dans le cas où le délai fixé pour le chargement ou le dé- 
chargement des wagons est dépassé, il sera perçu une taxe 
de 0',50 par heure et par wagon . 

Lorsque de telles marchandises sont déchargées par le 
chemin de fer au compte de l'expéditeur ou du destinataire^ 
les frais de magasinage réglementaires seront perçus à 
dater du moment où le déchargement sera effectué. 

Expéditions en port payé. 

Les marchandises qui, de l'avis de l'agent de la gare ex- 
péditrice, se gâtent rapidement, ou dont la valeur ne couvre 
pas les frais de transport, devront n'être 'expédiées qu'en 
port payé (§ 53 du règlement de l'exploitation). 

Lettres de voiture. 

Chaque expédition devra être accompagnée d'une lettre 
de voiture du formulaire fixé au § 50 du règlement d'ex- 
ploitation, et timbrée par une Administration de chemin de 
fer. Les lettres de voitures sont vendues dans les gares au 
prix de 0^025 la pièce. 

Une lettre de voiture ne peut être relative au maximum 
qu'au chargement d'un seul wagon. Les lettres de voiture 
corrigées ou raturées ne sont pas acceptées. 



III. — Trains spéciaux de marchandises. 

La taxe des trains spéciaux de marchandises sera égale 
au minimum au prix de transport de 60 tonnes de marchan- 
dises tarifées à la classe I. 

Si, eu égard au conditionnement et au poids des mar- 
chandises à charger dans le train spécial, le minimum ci- 
dessus est inférieur au montant obtenu en tarifant les mar- 
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chandkes d'après les tarifs généraux, la taxe de transport 
s'era calculée sur base des tarifs généraux. 

Les trains spéciaux de marchandises devront être com- 
mandés 24 heures à J'avance. 



IV. — Cbrcobils (Transport EN PBTiTB vitesse). 

La taxe de transport d'un cercueil (avec le corps) est cal- 
culée d'après le tarif de la classe II appliquée à 4 tonnes. 
L'expédition d'un cercueil ne peut avoir lieu qu'en port payé; 
la taxe reste la même que le cercueil se trouve ou ne se 
trouve pas dans une voiture funéraire. 

Le transport d'un cercueil ne peut avoir lieu que sur la 
présentation d'un laisser-passer de la police.' Avis du trans- 
port devra être donné au chemin de fer 6 heures à l'avance 
dans les gares terminus du train, et 12 heures dans les 
gares intermédiaires. 

Le cercueil devra être accompagné^ d'une personne qui 
aura à prendre un billet correspondant à la classe qu'elle 
occupera dans les voitures, mais au moins un billet de 
la Uh classe. 



V. — Équipages et autres véhicules (petite vitesse). 

Les équipages et autres véhicules sont tarifés à la classe I 
d'après leur poids effectif, mais au minimum d'après les 
poids normaux moyens fixés ci après : 

V^ série poids de 2500 kilogrammes. 

Elle comprend les voitures couvertes à 4 places, voitures 
de gala ou de l'Etat, équipages chargés, camions, omnibus, 
voitures de messagerie et de foire, grands traîneaux, 
grandes pompes à incendie sur voilures. 
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2« série poids de 1500 kilogrammes. 

Comprenant les voitures sans portières et sans effets* de 
voyage, petits fourgons, voitures en construction, petites 
pompes à incendie sur roues, voitures avec portières et deux 
places couvertes sans effets de voyage, traîneaux de chasse. 

Le transport de fourgons et voitures de l'Administratioa 
impériale, royale de la poste est régi par 4^8 conventions 
spéciales. 

Les échelles à feu et de gymnastique sur roues sont trans- 
portées h la taxe fixe de 0^,35 par wagon et par kilomètre, 
plus une taxe de manutention de l',25 par échelle. 

Les équipages et autres véhicules quelle que soit leur na- 
ture ne doivent pas avoir une largeur supérieure à 2",70 et 
une hauteur au-dessus de la plate-forme du wagon supé- 
rieure à 3",00. Les véhicules ne pourront pas avoir la lar- 
geur maxima ci-dessus sur toute la hauteur maxima de 
3",00, car la largeur supérieure du véhicule devra se trouver 
dans l'intérieur du gabarit de chargement. 

VI. — Bestuux. 
a) Chevaux. — Juments. — Mulets (petite vitesse). 

La taxe est calculée d'après le tarif de la classe II et sur 
base des poids normaux moyens ci-après : 

Un cheval, jument ou mulet sera taxé pour un poids de 
1,400 kilogrammes. 

Deux ou plusieurs chevaux, juments ou mulets seront 
taxés pour un poids de 700 kilogrammes par tête. 

Les expéditions de chevaux, juments et mulets ne sont 
faites qu'en port payé. Il ne peut être exigé de wagon-écurie 
pour les animaux ci-dessus expédiés en petite vitesse. Si, 
toutefois, Texpéditeur demande un wagon-écurie, le chemin 
de fer en mettra un à sa disposition, s'il y en a de dispo- 
nibles, et dans ce cas, il sera perçu 1 fois Vjj la taxe de 
transport. 
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. . b) Volailles en petite vitesse. 

Les oies et dindons vivants non livrés en cages sont taxés 
par troupes de 400 têtes, au tarif de la classe II, pour un 
poids de 2,400 kilogrammes. 

Toute troupe inférieure à 400 têtes sera tarifée comme 
une troupe de 400 têtes. 

Si l'expédition dépasse 400 têtes, chaque tête au-delà de 
400 têtes est regardée comme pesant 6 kilogrammes , si 
l'expédition entière remise avec une lettre de voiture peut 
être chargée dans un wagon. 

Lorsque, au contraire, un second wagon est nécessaire au 
chargement, on considérera comme formant un nouveau 
troupeau toutes les têtes au-delà de 400. 

Les expéditions d'oies et de dindons vivants, en cages, 
sont tarifées à 1 fois */« la taxe de la classe 1 appliquée au 
poids effectif de l'expédition 

Toutes les autres volailles vivantes remises en liberté au 
chemin de fer pour être expédiées en petite vitesse dans les 
wagons ou les chariots à volaille du chemin de fer sont 
taxées à la classe I, et pour leur poids effectif. En outre, 
il est perçu une taxe pour le wagon ou le chariot à vo- 
laille ; elle est calculée d'après le tarif de la classe I, et 
pour les poids suivants : 

Un chariot à volaille mobile, 250 kilogrammes. 

Un compartiment d'un wagon à volaille, 500 kilog. 

Les deux compartiments » 1,000 i 

Lorsque de la volaille vivante en sacs est remise au che- 
min de fer, l'expédition n'a lieu que contre certificat de 
garantie signé par l'expéditeur, et la taxation est faite 
d'après la classe I sur base du poids effectif. 

c) Autres bestiaux transportés en petite vitesse. 

Les animaux désignés ci-après sont taxés à la classe II, 
et d'après les poids normaux moyens suivants : 

17 
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Un tout jeune veau < . • 60 kil. 

Un veau d'un an.... 170 

Un taureau, bœuf ou vache debout dansun wagon 810 
Deux taureaux, bœufs ou vaches i 1100 

Trois 1 1 1680 

Quatre ou cinq i > 1960 

Six ou plus i > par tête 340 
Un taureau, bœuf ou vache, couché 1680 

Lés animaux suivants livrés au chemin de fer en trou- 
peaux de 20 ou de plus de 20 têtes sont taxés d'après les 
poids normaux moyens suivants : 

S'il y a moins de 20 têtes dans l'expédition, la taxe sera 
doublée, sans qu'elle puisse dépasser celle relative à 
20 têtes. Un troupeau de 20 têtes peut aussi être composé 
de diverses espèces de ces animaux. Dans ce cas, ainsi que 
dans celui où il serait livré au chemin de fer moins de 20 
têtes d'espèces différentes, le prix de transport est calculé 
en appliquant la taxe de l'espèce la plus lourde qui se 
trouve dans l'expédition, sans que le prix de transport 
puisse dépasser celui d'un troupeau de 20 têtes. 



Un cochon de lait 20 

Un petit porc 30 

Un porc maigre 60 

Un porc gras .... 170 

Un agneau, 30 

Un mouton 40 

Une chèvre ou un bouc 40 

Un âne 170 



il. 



VII. — Tarifs d'exception. 

Outre les classes de marchandises I et II, les articles vo- 
lumineux, les classes Â, B, G de marchandises en charge 
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de wagon, elles tarifs spéciaux I et 11^ il y a, pour certains 
articles, des tarifs d'exception. 



Frais accessoires. - 
a) Taxe de manutention. 

Outre la taxe de transport, il est perçu, pour toute expé- 
dition de petite vitesse, une taxe de manulention^ Cette 
taxe s'élève : pour les marchandises des classes I, II, A, et 
du tarif spécial I, ainsi que pour les articles volumineux, à 
fr, 10 par 100 kilogrammes et par réseau; pour les mar- 
chandises des classes B et C et du tarif spécial II, elle est 
deO fr.0875 par 100 kilogrammes et par réseau. 

Les marchandises des classes I, II, A, du tarif spécial I 
et les articles volumineux sont chargés et déchargés par les 
soins du chemin de fer. Les marchandises des classes B et 
C et du tarif spécial II ne sont que déchargées par les ou- 
vriers du chemin de fer. 

Les produits pesant isolément plus de 750 kilogrammes 
ou dont les dimensions dépassent la capacité d'un wagon, 
seront chargés et déchargés par Pexpéditeur et le destina- 
taire. 

Lorsque, sur la demande de Texpéditeur, le chargement 
et le déchargement de tels produits est fait par Je chemin 
de fer, la taxe ^ percevoir pour chacune de ces manuten- 
tions est à fixer d'avance et de cas en cas ; elle sera au mi- 
nimum de fr. 075 par fraction indivisible de 100 kilo- 
grammes. 

b,) Chargement et déchargement à quai. 

Le chargement de la marchandise du quai sur le camion, 
et inversement, le déchargement du camion sur le quai , 
sont taxés chacun à 0^,025 par 100 kilogrammes. La taxe 
minima est de 0^,05. 
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Sont exemptes de cette taxe les marchandises suivantes 
dont le chargement et le déchargement à quai doivent être 
opérés par l'expéditeur et le destinataire : cendres, pierres 
de construction, bois de chauffage, ciment, coke, engrais, 
pommes de terre, minerais, terre, tan, foin, paille, bois 
long, tourteaux, pavés, betteraves et déchets de betteraves» 
sable, ardoise, ballast, grès, briques, équipages et véhi- 
cules de toutes sortes, enfin les bestiaux vivants et le maté- 
riel de chemin de fer roulant sur roues. 

Les gares et stations dans lesquelles ces taxes sont à per- 
cevoir, sont nominativement désignées. 

Les grues de chargement des gares peuvent être utilisées 
par le destinataire ou par l'expéditeur pour le chargement 
ou le déchargement sur camions, s'il n'y a pas d'inconvé- 
nient pour le chemin de fer. Dans ce cas, il sera perçu la 
taxe de chargement et de déchargement à quai de 0^05 par 
fraction indivisible de 100 kilogrammes , 

c) Surtaxe d'assurance de la valeur déclarée. 

L'expéditeur qui veut assurer la valeur de sa marchan- 
dise expédiée en petite vitesse, payera une surtaxe (prime) 
d'assurance de i/10 par mille de la valeur déclarée par 
fraction indivisible de 150 kilomètres du parcours total de 
la marchandise sur les divers chemins de fer. 

La surtaxe minima est de 0^,125. 

Le calcul de la surtaxe a lieu sans arrondir la valeur dé- 
clarée. La surtaxe est arrondie au kreuzer (0^,025.) 

Les équipages et animaux en petite vitesse doat la valeur 
aurait été assurée, payeront une surtaxe de 1 pour mille de 
la valeur déclarée par fraction indivisible de 150 kilomètres 
du parcours, et au minimum 0^,125. 

d.) Surtaxe d'assurance du délai de livraison. 
La surtaxe d'assurance du délai de livraison, lorsqu'il 
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s'agit d'une expédition en petite vitesse, est calculée par 
fraction indivisible de 12^,50 de la valeur* déclarée ; elle 
s'élève, pour les 150 premiers kilomètres parcourus sur les 
divers réseaux, à 0^,0125; pour les 225 kilomètres suivants 
à 0^00625 ; et pour chaque parcours ultérieure de 375 kilo- 
tnètrès à Of,00625. 

Les fractions de 150, 225 et 375 kilomètres sont indi- 
visibles. 

La surtaxe minima est de f . 125. 

La surtaxe d'assurance du délai de livraison peut être 
payée, soit par l'expéditeur, soit par le destinataire, si l'ex- 
pédition ne doit pas avoir lieu en port payé. 

Lorsqu'il s* agit d'équipages ou de bestiaux expédiés en 
petite vitesse,* la surtaxe d'assurance du délai de livraison 
s'élève pour les équipages à f . 00625, et pour les bestiaux 
à f . 0025 par 7,5 kilomètres et par fraction indivisible de 
75 francs de leur valeur déclarée. La surtaxe minima est de 
f. 375. 

e) Taxe de pesage. 

Elle n'est perçue que lorsque le pesage est expressément 
demandé. Cette taxe est de f. 08 par fraction indivisible 
de 100 kilogrammes et au minimum de f. 10. 

La houille, les céréales en sacs, colza, graines de lin, 
farines, malt, minerais, pierres de construction, bois à 
brûler, bois de menuiserie, douves, briques, ballast, 
, ardoises, engrais, betteraves, terre, fonte brute et coke, ne 
sont frappés d'une taxe de pesage que de f. 03 par frac- 
tion indivisible de 100 'kilogrammes, et au minimum de 
f. 05. 

f) Débours et remboursements. 

Les débours et remboursements devront être indiqués en 
monnaie de l'Empire. 
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Les débours excédant 5 francs ainsi que les rembourse- 
ments payés d'avance sont taxés à raison de 2 0/0 du mon- 
tant du débours ou du remboursement. Les rembourse- 
ments faits à l'expéditeur après que le paiement en a eu 
lieu de la part du destinataire, ainsi que les débours infé- 
rieurs à 5 francs sont frappés d'une taxe de 1/2 0/0 du 
montant du remboursement ou du débours. 

La taxe minima est de f. 05. 

Les débours ou remboursements grevant des expéditions 
en provenance de chemins de fer voisins ne sont pas taxés. 

g) Frais de magasinage. 
1°) Expédition. 

La livraison au chemin de fer de marchandises indiquées 
sur une seule et même lettre de voiture doit avoir lieu dans 
les 24 heures. 

Passé ce délai, il sera perçu, d'après les prescriptions du 
§ 60 du Règlement d'exploitation, les frais de magasinage 
indiqués plus loin. 

2o) Arrivage, 

Les marchandises peuvent rester trois jours en gare de 
destination, franches de frais de magasinage. La date de la 
lettre d'avis est considérée comme celle du premier Jour, 
Lorsque l'un des trois jours, à l'exception du premier, est un 
dimanche ou un jour de fête légal, le délai de 3 jours est 
prolongé d'un jour. Néanmoins, pour les marchandises 
désignées ci-après, qui jouissent d'un délai franc supérieur 
à 3 jours, il ne sera pas fait de différence entre les jours 
fériés et les jours non fériés. 

Les frais de magasinage sont calculés comme il suit, à 
l'expédition et à l'arrivage. 

a) Marchandises ordinaires. — La taxe est de f. 04 par 
jour et par fraction indivisible de 100 kilogrammes. 
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b) Marchandises à taxe réduite. — La taxe est de 
f. 005 par jour el par fraction indivisible de 100 kilo- 
grammes, à dater- du quatrième jour. . . 

Sont considérés comme marchandises à taxe réduite : le 
bois de construction, de charronnage, de menuiserie, les 
douves, les pierres de construction, briques, terres, minerais, 
ardoises et les engrais. 

c) La fonte brute est taxée à f . 04, par jour et par fraction 
indivisible de 100 kilogrammes, à dater du neuvième jour de 
magasinage. 

d) Le bois de chauffage est frappé dUine taxe de f. 125, 
par mètre carré et par jour, à dater du neuvième jour. 

Toute journée commencée est considérée comme achevée. 

Il n'est pas accordé de délai franc de frais de magasinage 
pour le foin et la paille. 

Le délai franc de ces frais est de 2 jours pour le pétrole ; 
passé ce délai, la taxe perçue par jour est de f. 25, par 
fraction indivisible de 100 kilogrammes. 

Les frais de magasinage des équipages et autres véhicules 
sont calculés comme ceux des marchandises ordinaires et 
d'après les poids effectifs ou les poids normaux de la série 
à laquelle ils appartiennent. 

La taxe minima est de f. 05. 

Les marchandises expédiées en « gare restante » ou celles 
dont les destinataires ont demandé une fois pour toutes de 
ne pas recevoir d'avis écrit, sont soumises aux mêmes 
règles, en ce qui concerne les frais de magasinage, que les 
marchandises dont les destinataires ont reçu une lettre d'avis. 

h) Caution pour commande de wagons à bestiaux. 

Avis de tout transport de bestiaux doit être donné au 
chemin de fer un jour à l'avance. Il sera déposé une caution 
de 20 francs par wagon commandé. Les bestiaux devront 
être amenés dans le délai fixé par l'agent du chemin de fer. 
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Le chargement et rexpédition des bestiaux a lieu dans la 
gare expéditrice d'après l'ordre d'inscription des trans- 
ports. 

i) Toachenrs. 

Sur la demande du chemin de fer, les bestiaux devront 
être accompagnés du nombre nécessaire de touchcurs. Ceux- 
ci auront à prendre un billet de la classe de voitures qu'ils 
occupent ; mais au moins un billet de la II1« classe. 

j) Frais de location des wagons en cas de retard dans le 
chargement ou le dép hargement. 

1) Lorsque les bestiaux n'auront pas été chargés par 
l'expéditeur ou déchargés parle destinataire dans les délais 
réglementaires , il sera perçu une taxe de location de 
wagon de 20 francs par wagon et par jour commencé. 

2) Lorsque les bestiaux n'auront pas été emmenés de la 
gare de destination dans les délais réglementaires, il sera 
pourvu à l'entretien de ces bestiaux aux frais et risques de 
l'expéditeur. 

Dans le cas où le stationnement de bestiaux serait autorisé 
après le délai fixé par le règlement pour les emmener, on 
percevra les taxes suivantes, par tête et par heure de station- 
nement : 

Chevaux et mulets 0^,375 

Bêtes à cornes (grandes) ,125 

Petit bétail ,075 

Les délais réglementaires ne courront pour les bestiaux 
arrivés après six heures du soir en gare de destination, 
qu'à partir de six heures du lendemain matin. 

k) Taxe de désinfection des wagons. 

Tous les transports d'animaux et de produits brutsd'ani- 
maux pour lesquels la désinfection des wagons ayant servi 
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au transport est prescrite, sont frappés d'une taxe de désin- 
fection qui est fixée dans les annexes du tarif (*) . 

Récépissé. 

Il est perçu pour un récépissé une taxe de 0^10. 

m) Impôt du timbre.— Impôt sur les transports. 

Toute expédition doit être accompagnée d'une lettre de 
voiture, munie d'un timbre de 0^,025 si le parcours est infé- 
rieur ou égal à 38 kilomètres, et de 0f,i25 si le parcours 
est supérieur à 38 kilomètres. Le parcours comprend non- 
seulement les sections de chemins de fer à parcourir à l'in- 
térieur, mais aussi celles de l'extérieur de l'empire. 

L'impôt du timbre est de 0^125 par récépissé. 

L'impôt sur les transports en petite vitesse à percevoir sur 
les lignes de la Hongrie est de 2 % de la taxe de transport 
et de la taxe de manutention. 



Nomenclature des Marchandises. 

Classe I. 

Sont tarifées à la classe I, toutes les marchandises non 
dénommées dans une des classes suivantes. 



O La taxe de désinfection de wagons ayant servi aux transports de 
bestiaux ou de produits bruts d'animaux s'élève à : 

a) 10 francs par wagon à 4 essieux, qu'il soit chargé de gros bétail ou 
de veaux, moutons, et indépendamment du parcours. 

b) TfiO par wagon à 2 essieux et dans les mêmes conditions. 

c) 5',00 par wagon à 4 ou à il essieux lorsque l'expédition est égale ou 
inférieure à 4 têtes de gros bétail, ou à 10 têtes de petit bétail. 

d) Il n'est pas perçu de taxe pour les tout jeunes veaux, ainsi que 
pour les agneaux transportés avec la mère. 

La taxe de désinfection des produits bruts d'animaux s'élève, quel que , 
soit le poids de l'expédition à 0',05 par 100 kilogrammes. La taxe minima 
est de 0^,50 par expédition. 
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Classe IL 

Los marchandises de cette classe sont : 

Déchets non spécialement dénommés, soude caustique, 
alun, ammoniaque, sulfate d'ammoniaque, sulfure d'ar- 
senic, airséniates, tuyaux en asphalte, joncs, ornements 
pour la construction des maisons , coton en balles 
comprimées, déchets de coton, étoffes communes en coton, 
baies fraîches ou séchées, benzine, pierre ponce, acétate de 
plomb, produits communs en plomb, sang liquide ou séché, 
borax, cachou, charpie, eau de javelle, chicorée, noix de 
coco, raisin de Corinthe, boyaux, bâches, dextrine, fils 
métalliques de métaux non précieux à l'exclusion du fer, 
noir d'imprimerie, œufs, wagons chargés, sels de fer, 
blanc et jaune d'œufs, vases émaillés en fer-blanc, terres 
non dénommées, torches, végétaux de teinture, couleurs, 
beurre, graisses d'oie et de bœuf, viande fumée ou salée, 
jambons, lard, saucisses, parquets, selenite, garancine, 
matières à tanner, déchets de tannage, canons autres que 
ceux en fer et en acier, balles de fusil, mastic de vitrier, 
verre en plaques ou en barres, objets en métaux fondus à 
l'exclusion du fer et de l'acier, levure, harengs salés en 
tonnes, bois exotiques, objets ordinaires en bois, miel 
ordinaire, formes de chapeaux, farine de pommes de terre, 
fromage, caisses, châtaignes, bougie, noir de fumée, colle, 
cobalt, ustensiles de cuisine en tôle de fer ou d'acier, cou- 
vertures ordinaires, brosses en fil de fer, lessive, produits 
bruts de lin non emballés, alliages métalliques, lait, biscuit 
militaire, eaux minérales, meubles démontés, mousse ordi- 
naire, fruits frais, pépins, suie, papier de toute sorte, 
papier mâché, carton, poivre de Cayenne, parafine, déchets 
de fourrures, poudre à nettoyer, tableaux noirs, farine de 
riz, broussailles en bottes, osier en bottes, salmiac, sels 
pour la chimie ou l'industrie, semences pour champs, forêts 
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et prairies ; sumac, briques réfractaires, cirage, fleur de 
soufre, savon ordinaire, lessive de savonnerie, cordages, 
moutarde et farine de moutarde, stéarine, objets taillés en 
pierre, tels que colonnes, monuments funéraires ; stron- 
liane, sulfate de soude, animaux morts, volaille et bestiaux 
à l'exception du gibier, bestiaux vivants, encre, déchets de 
drap, vitriol, toile à cirer, silicate de soude, vignes, tar- 
trates, sucre de toute sorte à Texclusion du sucre brut. 

Classe A. 

Les marchandises taxées à la classe A sont : 
Tuyaux d'asphalte, coquilles d'huitres, bière, magnésie, 
eau-de-vie, tuyaux en ciment, chlorure de chaux, toile 
goudronnée pour toitures, chaudières à vapeur, glands, 
fer, fonte et acier battus ou laminés, tôle de fer, objets 3e 
fortes dimensions en fer, fontes en acier, rails, éclisses, 
roues ou essieux de wagons , emballages ayant servi , 
vinaigres, bois de teinture, graisse de porc, lin, chanvre, 
viande fraîche, noix de galle, glycérine, chiffons, résine 
commune, pâte de bois pour papier, camphre brut, métaux 
non précieux, noix non spécialement dénommées, fruits 
séchés , huiles minérales en tonneaux , huiles grasses en 
tonneaux, toile d'emballage et à sacs, poix, prunes cuites, 
riz, barreau de grille en fer ou fonte, sacs, salpêtre, pierres 
à aiguiser, soufre, soude, alcool, amidon, pièces taillées en 
pierres, telles que marches d'escaliers; tabac brut, toile 
goudronnée, drains^ vins et cidres. 

Classe B. 

Cette classe comprend les marchandises suivantes : 

Asphalte et pierre d'asphalte, lignites, briquettes, ci- 
ments, dalles et briques en ciment, coke, engrais artificiels, 
wagons roulant sur roues, pommes de terre, résines miné- 
rales, terres à couleurs non dénommées, légumes de toutes 



